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Me 109 G-2 »Gelbe 3« geborgen 
Typengeschichte Heinkel He 115 
Serie: »Battle of Britain« Teil 3 
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FlugWerk FW 190 P-51 Mustang Junkers Ju 88 G-1 


Gelungenes Fw-190-Replikat Schwerer Start des Erfolgsjagers Rarität in Berlin ausgestellt! 


IL DEN. He 111 Bei B-17 | Focke-Wulf Fw 200 »Condor« 


Die bedeutendsten deutschen 
Militarflugzeuge 1933-1945 


u 
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@ Inhaltsstarkes Nachschlage- 
werk fiir historisch Interessierte 
und Modellbauer. 


m Neun Flugzeugtypen, kompakt 
und detailliert dargestellt, sowie 
zahlreiche unrealisierte Projekte. 

E Mit vielen neuen sowie über- 
arbeiteten Berichten, teils neuen, 
darunter farbigen Fotos und 
90 zusätzlichen Zeichnungen. 

@ Grundlagen und Hintergründe der 
Radartechnik, Angriffsverfahren 
sowie Tarnschemen. 


Deutsche Nachtjager 1939-1945 
96 Seiten, ca. 280 Abb., 

21,0 X 28,0 cm 

ISBN 978-3-86245-400-6 

€ [D] 9,90 


€ [A] 11,50/sFr. 19,00 


Exklusiv unter www.flugzeugclassic.de 
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Heute rauscht an solchen Stellen neben Auto- 


bahnen der Verkehr vorbei Foto via Smith/Creek 
Wie präsent ist Vergangenheit? Manch- 
mal sehr. Erst kürzlich fuhr ich auf der 
Autobahn A8 von München Richtung 
Stuttgart. Für luftfahrthistorisch interes- 
sierte Menschen ist selbst der dröge 
Asphaltstreifen Bühne für die Vergan- 
genheit. Man muss nur die richtigen Bil- 
der im Kopf haben. Nehmen wir die 
Titelgeschichte dieser Ausgabe, die Ein- 
sätze des Strahljägers Me 262 als Bomber. 
Mir schoss sofort das Bild auf Seite 22 
dieser Ausgabe durch den Kopf. Es zeigt 
eine aufgegebene Me 262, die am Rand 
einer Straße steht und von einem GI ent- 
deckt wird. Auch von der A8 weiß man, 
dass sie gegen Kriegsende als Abstell- 
platz für Luftwaffenmaschinen diente. 
Ich wechselte also auf den rechten Fahr- 
streifen und ließ mich bereitwillig von 
der Vergangenheit überholen. 


Über 800 Stundenkilometer in Boden- 
nähe, PS-Protzerei vom Feinsten, das 
sind die Reno Air Races. Der schnellste 
Motorsport der Welt über der Wüste Ne- 
vadas trumpft mit dem Edelsten auf, was 
kolbengetriebene Propellerflugzeuge 
hergeben. Dominiert wird das Teilneh- 
merfeld fast ausschließlich von PS-Boli- 
den aus US-amerikanischer Produktion. 
Ein guter Grund für Michael Weber, sich 
ab Seite 32 einem gewagten Gedanken- 
spiel hinzugeben: Was wäre, wenn man 
ein Fw-190-Replikat aus dem Hause 
FlugWerk ins Rennen schicken würde? 
Wie müsste das Flugzeug modifiziert 
werden, um gegen Mustang und Co. ei- 
ne Chance zu haben? 

Die »Battle of Britain« geht in die 
nächste Runde. In unserer Serie über 
den Luftkrieg im Zweiten Weltkrieg 
berichten wir über die Vorberei- 
tungen zum Unternehmen »See- 
löwe«, Englands wertvolle Ra- 
darstationen und die Krise in 
der RAF wegen dem »Big 
Wing«. Und für die Mo- 
dellbauer unter Ihnen, die 
sich Appetit geholt haben, 
haben wir einen Tipp: In 
der Oktober-Ausgabe un- 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


serer Schwesterzeitschrift MODELLFAN 
beschreibt Berthold Tacke den Bau einer 
Heinkel He 111 der I./KG 27 in 1:72 von 
Hasegawa! Eine vor dreißig Jahren be- 
gonnene Matchbox He 111 in 1:72 hatte 
Tacke nie ganz fertig bekommen. Konnte 
es sein, dass er in seinem ganzen Modell- 
bauerleben noch keine He 111 fertig ge- 
stellt hatte? Die erschreckende Antwort 
lautete: Ja, noch keine einzige. Nun hat’s 
geklappt: Hasegawas 72er-Bausatz lässt 
sich im Gegensatz zur Matchbox-maschi- 
ne in ein wahres Kleinod verwandeln, so 
dass sich die drei Jahrzehnte währende 
Wartezeit bis zur ersten fertigen He 111 
wirklich gelohnt haben ... 


Ihr Markus Wunderlich 


Jetzt im neuen MODELLFAN: He 111, das Modell zu 
unserer Serie! 


Foto B. Tacke 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Kleine Sensation: Das Deutsche Technikmuseum in Berlin hat den restaurierten Rumpf einer Junkers 
Ju 88 G-1 ausgestellt. 


Ich komme zwar nicht so schnell nach Berlin, aber das ist eine tolle 
Leistung, denn so etwas bekommt man sonst nur im Ausland zu sehen. 


Ich war zwar schon im DTMB, der Nachtjäger ist mir 
aber einen erneuten Besuch wert. 


Die Ju 88 sehe ich mir an, wenn in zwei Jahren die 
Tragflächen samt Triebwerke montiert sind. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


Hinweis $ 86/862: Aufgrund der deutschen Gesetzeslage sind in diesem Heft die Hakenkreuze in den Zeichnungen retuschiert, die Symbole auf den historischen Fotos aber belassen. Der tear distanziert sich ausdrücklich von jeg- 
licher nationalsozialistischer Gesinnung. Der Inhalt dieses Heftes dient ausschließlich zur Berichterstattung über die Vorgänge des Zeitgeschehens und der militarhistorischen und wissenschaftlichen Forschung (§ 86 und § 86a StGB). Wer 
‚Abbildungen aus diesem Heft kopiert, verpflichtet sich hiermit, diese ausschließlich für oben genannte Zwecke und in kan Weise ‘propagandistisch im Sinne § 86 und § 86a StGB zu verwenden! 
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1 4 Geniale Idee oder fatale Fehlentscheidung? Der 
strahlgetriebene Jäger Messerschmitt Me 262 
sollte als »Blitzbomber« die Landung der alliierten 
Invasionstruppen schon im Ansatz zerschlagen. 
Doch die Realität sah ganz anders aus ... 


2 Gerettet: Nach 67 Jahren im Schlick wurde 
vor Norwegens Küste die Bf 109 G-2 »Gel- 
be 3« gehoben. Bei der komplizierten 
Bergung brach das Heck. Was passiert nun 
mit den vielen gut erhaltenen Teilen? 


> TITELGESCHICHTE 
Messerschmitt Me 262 im Bombereinsatz 
Das »Kommando Schenk«........... 14 


Ein gewagter Versuch: Warum die Messerschmitt 
Me 262 - das revolutionäre Jagdflugzeug - 
nicht auch als »Blitzbomber« einsetzen? Das 
Ergebnis war wenig schmeichelhaft ... 


> RESTAURIERUNG 

Erfolgreich restauriert 
Ju-88-Nachtjäger 
in Berlin 
Eine kleine Sensation: Im 
Deutschen Technik Museum 
Berlin wurde der Rumpf einer 


wiederhergestellten Ju 88 
6-1 enthüllt. 


BERGUNG 
Messerschmitt Bf 109 G-2 
Rückkehr der »Gelben 3«............ 26 


Keine einfache Aufgabe: Jetzt, nach fast 70 
Jahren im Meerwasser, wurde die Bf 109 G-2 vor 
Norwegens Küste gehoben. Weil sich die Maschine 
regelrecht in den Schlamm festgefressen hatte, 
waren die Bergungsspezialisten extrem gefordert. 


> GEWINNSPIEL 
Das große Bilderrätsel 
Uhr zu gewinnen!.. 


Der legendäre Chronograph von 
Tutima, Fertigmodelle, Bausätze und 
vieles mehr - jetzt bei unserem 
Bilderrätsel zu gewinnen! 


NACHBAU 
FlugWerk 190 als Rennflugzeug? 
Wunschtraum: Racer! .................. 32 


Solche Gedankenspiele müssen erlaubt sein: 
Hätte eine FW 190 A-8/N in Reno Chancen gegen 
Mustang und Co.? Wie müsste sie dann aussehen? 


TYPENGESCHICHTE 
Heinkel He 115 
See-Mehrzweckflugzeug.............. 36 


Von wegen »veraltet«: Nach Kriegsbeginn war die 
robuste He 115 fliegerisch immer noch gefragt. 


COCKPITS IM DETAIL 
Ambi-Budd-Autoflugzeug 
Futuristisches Projekt ................. 42 


Mehr als nur ein Entwurf: Das Auto, das auch flie- 
gen kann - eine kühne Konstruktion der 1930er. 


3 Der robuste Alleskönner: Die Heinkel He 115 knackte 
sogar einige Weltrekorde 


4 Die Invasion Großbritanniens zeichnet sich ab - doch ist 
die Luftwaffe überhaupt dazu in der Lage? 


SERIE 
Der Luftkrieg 1939-1945 
»Seelöwe« und »Big Wing«........ 46 


Das Unternehmen »Seelöwe« rollt an, böse Über- 
raschung für die Luftwaffe - die RAF setzt Radar 
ein. Und: die Krise der RAF wegen »Big Wing«. 


>NACHBAU 
Erstflug eines Fw-190-Replikats 
Die »Weiße 14« 


Authentischer geht's kaum noch: In den USA star- 
tete die wohl gelungenste FW 190 zum Erstflug. 


> KLASSIKER 
Jagdflugzeug-Legende North American P-51 


Zu Hause unerwünscht................ 
Sabotiert und verleugnet: Warum die USA von der 


56 Erstflug vor 70 Jahren: die North American P-51 Mustang. 
Nicht auszumalen, was passiert wäre, wenn die USA auf 
ihrer eisernen Linie beharrt und den Bau des späteren 
Wundervogels weiter behindert hätten ... 


FLUGZEUGTYPEN IN DIESER AUSGABE 


Ambi-Budd-Autoflugzeug 42 
Arado Ar 66 


Boeing B-17 

Breguet Atlantic 6 
Fieseler Fi 156 Storch 80 
Focke-Wulf Fw 200 rots 
FW 190 A-8/N.......... 32, 54 
Junkers Ju 88 G-1 = 


Heinkel He 111. 
Heinkel He 115. 


RUBRIKEN 


Henschel Hs 126 .... 
Jakowlew Jak-11 ... 
Junkers Ju 88 G-1 a 
LZ-130 »Graf Zeppelin« .... 
Messerschmitt Bf 109 G-2. 26 


Messerschmitt Bf 110 ....... 47 
Messerschmitt Me 262 .... 14 
North American P-51 ..... 56 
Supermarine Seafire 10 


Westland Lysander 


Museumstipp/Termine ... 


Mustang lange tiberhaupt nichts wissen wollten. 5 
Leserbriefe 


IHRE SEITEN Vorschau TITELBILD 
fi Foto Me 262: J. R. Smith 
Album - Teil 2 Background... via Eddie Creek 


Zeichnung Me 262: T. Tullis 


IMPXIESSUM nu. aan. ce u 
FW 190 A-8/N: F. Mormillo 


Vom Automechaniker 


zum Storch-Piloten ........ 76 PINAR 
Lehrgänge und Bruchlandungen: Uhr Tutima 


Pilotenausbildung in den 1930ern. > Titelthema 
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HEINKEL HE 111 


Das berühmte Löwenemblem 
des KG 26 ziert bereits die 
rechte Seite des reStaurierten 
Rumpfvorderteils. 


eingebaut 


OBEN: Der Cockpit-Innenraum der H-3 zeigt, wie 
sorgfaltig hier gearbeitet wird 

UNTEN: Auf der rechten Rumpfseite der He 111 
sind bereits die senkrechten Bombenhalterungen 


Unterstiitzung fiir Wiederaufbau willkommen 


Bei einem der ambitioniertesten 
Restaurierungsprojekte deut- 
scher Flugzeuge des Zweiten 
Weltkriegs zeichnet sich ein fi- 
nanzieller Engpass ab. Es handelt 
sich um die Heinkel He 111 H-3, 
1H+DN der 5./KG 26 »Löwenge- 
schwader«, die vom Zeitpunkt ihres 
‚Absturzes am 22. Mai 1940 am Ufer 
des Sitasjauresees nahe der schwe- 


BREGUET ATLANTIC 


disch-norwegischen Grenze bis zu 
ihrer Bergung am 14. August 2008 
volle 68 Jahre in der Wildnis zuge- 
bracht hat. Der Löwenanteil der 
Restaurierungsarbeiten wird derzeit 
in Varberg, Schweden, erledigt. Seit 
‚Ankunft der Maschine wurden dort 
beachtliche Fortschritte an Rumpf- 
vorderteil, Cockpit-Innenraum und 
Bombenhalterungen unmittelbar 


hinter dem Cockpit erzielt. Projekt- 
mitarbeiter Thor Broen schickte uns 
diese neuesten Aufnahmen und be- 
tonte, dass es trotz des enormen 
Arbeits- und Mitteleinsatzes durch 
die Mitglieder selbst immer schwie- 
riger wird, die Mittel für die weite- 
re Restaurierung aufzubringen. 
Sollte jemand bereit sein, die 
Restaurierung dieses historischen 


deutschen Flugzeugs zu unterstüt- 
zen - der einzigen noch existieren- 
den H-3-Version — oder von Bautei- 
len wissen, die für die Restaurie- 
rung benutzt werden können, mö- 
ge er sich bitte in Verbindung set- 
zen mit: NOFMF, C/O Thor Broen, 
N-2540 Tolga, Norwegen. Weitere 
Infos auf der Website der NOFMF, 
www.nofmf.org. 


Abschied: Atlantic außer Dienst gestellt 


Am Sonntag, den 20. Juni, wurde 
die letzte noch im Einsatz befind- 
liche Atlantic der deutschen Mari- 
ne, die 61+03 »Graf Zeppelin«, 
außer Dienst gestellt. Zwischen 
1966 und 2010 setzte das Marine- 
fliegergeschwader 3 in Nordholz 
zwanzig Atlantic ein. Mit dem Ein- 
treffen von acht Lockheed Orion, 
die zuvor bei der niederländischen 
Marine dienten, waren alle Breguet 


bis auf zwei ausgemustert worden, 
die sogenannten »Schnüffler«-Bre- 
guet zur elektronischen Aufklärung. 
Sie waren aufgrund ihrer zahlrei- 


Die Breguet Atlantic 61+03 »Graf Zeppelin«, die 
letzte von den Marinefliegern eingesetzte Atlantic 


chen zusätzlichen Kuppeln, Anten- 
nen und anderer »Schnüffelausrüs- 
tung« leicht zu erkennen. Doch mit 
der Ausmusterung der 61+03 ende- 


Foto Roger Soupart 


te dieses Kapitel des Marineflieger- 
einsatzes. 

Teile der Maschine, einschließlich 
des Cockpits, einer Tragfläche und 
eines Triebwerks, gehen als Expona- 
te in das nahe gelegene Aeronauti- 
cum, einige kleinere Teile werden 
fiir Ausbildungszwecke genutzt. Der 
Rest landet allerdings auf dem 
Schrottplatz. 

Roger Soupart 


DOUGLAS A-206 HAVOC 


»Big Nig« macht Fortschritte 


Vergangenes Jahr unterzeichnete 
das RAF-Museum in London ei- 
nen Vertrag mit der Firma Preci- 
sion Aerospace Productions in 
Wangaratta, Australien, zur Res- 
taurierung der Douglas A-20G- 
25D0 Havoc, 43-9436, »Big Nig« 
des Museums (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 01/10, Seite 8). 
Inzwischen sind beide Motoren 
restauriert und zum Einbau bereit; 


ll 


Am Innenflügel mit Motorgondel 
können die vollständig restau- 
rierten Motoren probeweise ein- 
gebaut werden 


VICKERS WELLINGTON 


Grundüberholung für Bomberveteran 


Als das Royal Air Force Museum 
am 15. November 1972 eröffne- 
te, war eines seiner Exponate die 
- zur damaligen Zeit - einzige 
noch existierende Vickers Wel- 
lington. Dieses Flugzeug, MF628, 
flog erstmals am 9. Mai 1944 und 
wurde bei der RAF als Mk.X in 
Dienst gestellt. 1948 rüstete die 


tol-Hercules-Motoren kurz nach 
dem Ausbau aus der Flache 
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der Rumpf ist komplett und weist 
das korrekte Farbschema auf, und 
auch die Arbeiten am Rumpfmit- 
telteil mit den Innenflügeln sind 
abgeschlossen. Gegen Ende des 
Jahres soll die Maschine probewei- 
se zusammengebaut werden, be- 
vor die letzten Korrekturen an der 
Restaurierung vorgenommen wer- 
den. Wenn die Museumsverant- 
wortlichen mit der Arbeit zufrie- 
den sind, wird »Big Nig« zerlegt 
und fiir den Transport nach Eng- 
land in einen Container verpackt, 
wo sie im Marz/April 2011 im RAF- 
Museum in Hendon ausgestellt 
werden soll. 

Die Maschine wurde 1994 auf Pa- 
pua-Neuguinea geborgen und war 
bis zum Erwerb durch das RAF-Mu- 
seum in RAAF Amberley gelagert. 
Als die Fertigung am 20. Septem- 
ber 1944 eingestellt wurde, hatte 
Douglas 7385 Exemplare dieses 
Typs produziert, von denen jedoch 


Firma Boulton Paul Aircraft den 
Bomber fiir die Navigationsausbil- 
dung zur T.X um. 

Als T.X flog die Maschine, bis sie 
1955 an Vickers Armstrong ver- 
kauft wurde, die sie der Royal 
Aeronautical Society stiftete. 1964 
erhielt die RAF den Bomber als 
Dauerleihgabe. Der in RAF St. At- 
han restaurierte Bomber wurde 
nach Hendon gebracht und in 
dem neuen RAF-Museum ausge- 
stellt. Der bei der Umrüstung zur 
T.X ausgebaute Bugturm wurde 
1981 wieder eingebaut. Nach 
nunmehr fast vierzig Jahren als Ex- 
ponat bedarf die MF628 dringend 
einer umfangreichen Restaurie- 
rung. Daher wurde der Bomber 
zerlegt und auf dem Landweg ins 
RAF Museum Conservation Centre 
nach Cosford transportiert. Das 
Museum rechnet damit, dass die 
Grundrestaurierung zwischen vier 
und fünf Jahre in Anspruch neh- 
men wird. 


Toprestauriert: der Rumpf der Douglas A-20G bei Precision Aero- 


space Productions in Wangaratta, Australien 


nur wenige bis heute überlebt ha- 
ben. Die in Hendon ausgestellte 
»Big Nig« wird stellvertretend für 
Tausende von Boston und Havoc 


Foto F. Prins 


stehen, die von RAF, RAAF und 

SAAF zwischen 1940 und 1945 er- 

folgreich eingesetzt wurden. 
François Prins 


Wellington Mk.X, MF628, ohne Tragflächen, Leitwerk sowie Bomben- 
klappen und bereit für den Transport nach Cosford 


Insgesamt wurden mehr als 
11 000 Wellington-Bomber produ- 
ziert, von denen jedoch lediglich 
zwei vollständige Exemplare über- 
lebt haben. Das zweite, eine echte 


Foto F. Prins 


Bomberversion, steht im Vickers- 
Museum in Brooklands, wo dieser 
Typ entwickelt wurde und auch sei- 
nen Erstflug absolvierte. 

François Prins 


FOCKE-WULF FW 200 


Tiefsee-Condor 


In Norwegen ist das Seitenleit- 
werk einer Fw 200 C-1 »Condor« 
geborgen worden. Grund für die 
Aktion: Man möchte damit das 
Deutschen Technik Museum Ber- 


lin bei dessen 


Aaaa Talichgang nő- 
tig ist, um an das 
Heckisamt Höhenleit- 
werk zu gelangen. 

Die »Condor«, die nun 
als Teileliefernat dienen soll, war 
am 29. Mai 1940 in der Nähe von 
Langhamn auf der Insel Dyrøy in 
Norwegen ins Meer gestürzt, nach- 


Besatzung dieser Fw 200 
Oblt. Günther Thiel 

Lt. Otto Freitag 

Ofw. Heinrich Ruthmann 


Ofw. Willi Rieker 
Uffz, Franz Seelbach 
Gefr. Manfred Stephani 


JAKOWLEW JAK-11 
NVA-V 


Zwei Jahre nach dem Ende der 
Restaurierungsarbeiten hat die 
Jak-11 des Flugplatzmuseums 
Cottbus ihren endgültigen Stand- 
ort auf dem Gelände des Museums 
erhalten. Im Jahre 1955, noch mit 
dem roten Sowjetstern als Hoheits- 


abzeichen, gehörte die Jak-11 mit 
der taktischen Nummer »98« zum 


1. Aeroklub in Cottbus, ein Tarnna- 
me für die 1. Jagdfliegerdivision der 
damaligen Volkspolizei-Luft (VP-L) 
der DDR. Am 1. März 1956 ging die 
Maschine in den Bestand der Natio- 
nalen Volksarmee über. Mit der Ein- 


dem sie P/O Banks von der 46 
Squadron RAF mit seiner Hurricane 
abgeschossen hatte. Die Fw 200, 
F8+2H der 1./KG 40, war in Garder- 
t und auf dem Weg 


siert, ob die 
Identität der Con- 


dor sicher festgestellt 
werden kann. Die Werknum- 

mer könnte sowohl 0002 als auch 
0012 lauten, 
Buchstabe des Kennzeichens könn- 
te noch auf dem großen Teil des in 
70 Meter Tiefe am Meeresboden 
liegenden Rumpfes erkennbar sein. 


und der fehlende 


eran ausgestellt 


führung der strahlgetriebenen MiG- 
15 UTI Ende der 1950er-Jahre kam 
das Ende für die kolbengetriebenen 
Jaks. Die »98« flog noch einige Jah- 
re Zieldarstellung für die Flugab- 
wehr in Brandenburg-Briest und 
Cottbus, bevor auch sie 1962 end- 
gültig ausgemustert wurde. Unge- 
schützt stand die Maschine bis 1988 
in Cottbus. Noch kurz vor dem En- 
de der DDR retteten Mitglieder des 
Kampfhubschraubergeschwaders 3 
die Jak-11 vor der drohenden Ver- 
schrottung. Seit 1990 gehört die 
»98« dem neu gegründeten Flug- 


Focke-Wulf Fw 200 
»Condor« der KG 40, 

aufgenommen in Brest 
Ende 1940 


Foto Chapman 


Später sollen die geborgenen Tei- 
le auf dem Landweg nach Bode ge- 
bracht werden und nach Erhalt der 
Ausfuhrgenehmigung ihre Reise zu 
Lufthansa-Technik nach Hamburg 
fortsetzen, die fiir die Restaurierung 
des Heckteils zuständig ist. Mehr 
dazu in der nächsten Ausgabe von 
FLUGZEUG CLASSIC 

w Richard Chapman 


platzmuseum Cottbus. Doch es 
dauerte weitere elf Jahre, bis sich das 
Museum an die Restaurierung der 
Jak-11 herantraute. Die Maschine 
wurde in Kamenz in unzähligen Ar- 
beitsstunden aufwendig restauriert 


Wichtigstes Objekt der 
Bergeoperation: das Heckteil 


Foto Jens A. Pettersen 


Ein Taucher unter- 
sucht das in 70 Meter 
Tiefe auf dem Rücken 
tiegende Rumpfteil 
der Fw 200. Bei der 
quadratischen Öff- 
nung handelt es sich 
um den 
Auswurfschacht für 
Leuchtsignale, Peil- 
und Leuchtbojen 

Foto Marlen Steen 


und sollte einen geschützten Platz 
auf dem Gelände des Museums er- 
halten. In einer nun fertiggestellten 
Leichtbauhalle kann die Jak nun 
endlich der Öffentlichkeit präsentiert 
werden. Andreas Metzmacher 


F-16 DER THUNDERBIRDS 


Wieder in alten Farben 


Eine F-16A in den alten Farben 
der Thunderbird-Kunstflugstaffel 
hat einen Platz im Museum of 
Aviation in der Nähe von Robins 
AFB in Georgia erhalten. Bei der 
F-16A, Ser. Nr. 81-0676, handelt 
es sich um eine der ersten Maschi- 
nen dieses Typs, die das Thunder- 
bird-Team 1982 erhielt. Die Thun- 
derbird-Staffel flog diese spezielle 
Maschine bis 1992. Danach wur- 
de sie in Einsatzkonfiguration um- 
gerüstet und kam zur 425th 
Squadron auf Luke AFB, Arizona. 
1993 wurde sie Ausbildungsflug- 


Ex-Kunstflugstar der USAF 


zeug in Sheppard AFB, Texas. Seit 
2008 im Museum, erhielt die F-16 
erst jetzt die weltberühmten Far- 
ben der Thunderbirds zurück. 
Text und Foto Roger Soupart 
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NEWS 


SUPERMARINE SEAFIRE 


Langzeitprojekt abgeschlossen 


Am 1. Juli startete die ehemali- 
ge Seafire F.XVe, PR503, N503PR, 
der 803 Squadron der Royal Ca- 
nadian Navy mit dem erfahrenen 
Piloten fiir historische Flugzeuge 
John Beattie von der Royal Navy 
Historical Flight am Steuer. Der 


DDR-DRACHENFLIEGER 


Flug ist der krönende Abschluss ei- 
ner Restaurierung, die sich mit Un- 
terbrechungen tiber vier Jahrzehn- 
te erstreckte. Derzeit gehört die 
Maschine der Ozark Management 
Inc., Flughafen Columbia in Mis- 
souri. Bei dem Erstflug gab es kei- 


nerlei größere Probleme, lediglich 
ein »schwerer« rechter Flügel (ein 
Asymmetrieproblem) hatte zur Fol- 
ge, dass der Jäger leicht nach 
rechts rollte, was Beattie einige 
Mühe kostete. Das Problem war je- 
doch mithilfe eines Hammers und 


eines Holzklotzes rasch behoben, 
mit leichten Schlägen auf die un- 
tere Flügelhinterkante. Nach Ab- 
schluss der Testflüge soll dieses her- 
vorragend restaurierte Flugzeug 
sein Debüt beim Air Venture Fly-In 
der Experimental Aircraft Associati- 
on in Oshkosh geben, wo es als sta- 
tisches Exponat auf einem extra 
hierfür gebauten Flugzeugträger- 
deck mit ausgefahrenem Fang- 
haken und »eingehängtem« Fang- 
seil zu sehen sein wird. 

Die Seafire war zwischen 1946 
und 1949 bei 803 Squadron auf 
dem Flugzeugträger HMCS Warrior 
und später bei verschiedenen Aus- 
bildungs-/Unterstützungseinheiten 
der kanadischen Marine und Luft- 
waffe eingesetzt, bevor sie schließ- 
lich im April 1950 ausgemustert 
wurde. Dave McDonald 


Ungesetzliche Fliegerei und eine wilde Zeit 


Mitte Juli 2010 hat das Luftfahrt- 
museum in Merseburg ein interes- 
santes Erinnerungsstück an die 
DDR-Fluggeschichte bekommen, 
als der heute 72-jährige Manfred 
Girrulat dem Museum den letzten 
seiner selbstgebauten Hängeglei- 
ter als Ausstellungsstück überge- 
ben hat. 1977 hatte er zufällig im 
Westfernsehen einen Bericht über 
das Drachenfliegen gesehen und 
war begeistert. Ohne Pläne, nur 
nach den Fernsehbildern, baute er 
einen Hängegleiter, der aber nicht 


»Trockenübungemam Bodens 


flog. Beim zweiten Versuch mit Stahl- 
rohren, Bowdenzügen als Verspan- 
nung und Futterseide als Segel 
kommt es zum Absturz - der Auf- 


Manfred Girrulats letzter Hängegleiter im Museum in Merseburg 
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Manfred Girrulat beim Start 


hängepunkt war falsch berechnet. 
Der dritte Versuch aus Gerüstrohren 
wurde zu schwer, aber der vierte aus 
Vermessungsstangen und Dederon- 
bespannung flog endlich einiger- 
maßen. Übungsgelände war ein 
30 Meter hoher Abhang im Braun- 
kohlentagebau bei Merseburg. Auf 
den Weinhängen an der Unstrut 
macht Manfred Girrulat Flugversu- 
che mit Gleichgesinnten aus Berlin. 
1979 verwarnt die Volkspolizei alle 
Drachenflieger über »die Ungesetz- 
lichkeit ihres Tuns«. Girrulat schreibt 
ans Verkehrsministerium, vergeblich. 
Er fliegt weiter, mit einem dunkel- 
grün gestrichenen Gleiter und nur in 
der Dämmerung. Im Herbst 1979 
wird er bei Flügen zusammen mit 


Leipziger Piloten von der Stasi beob- 
achtet. Girrulat verlegt seine Flüge in 
die CSSR, wo er erstmals Kontakt zu 
westdeutschen Drachenfliegern be- 
kommt. Danach baut er seinen fünf- 
ten Drachen, diesmal aus Alumini- 
umrohren und tschechischer Folie. 
Als 1980 in der DDR das offizielle 
Drachenflugverbot herauskommt 
und strenge Grenzkontrollen die 
Fahrten in die CSSR unmöglich ma- 
chen, gibt Manfred Girrulat das 
Fliegen auf. Girrulats letzter Dra- 
chen bleibt erhalten, als Erinne- 
rungsstück an eine wilde Zeit. 
Peter W. Cohausz 


Mit einem Dank an Heiko Baumgar- 
ten für Fotos und Informationen. 


SIKORSKY CH-37 MOJAVE 


Die traurigen Überreste eines 
H-37 Mojave in der Nähe von 
Davis Monthan AFB/AMARC in 
Tucson, Arizona. Der Typ dien- 
te auch als Erprobungsträger 
für den CH-53 

Fotos Roger Soupart 


Mojave für Großbritannien? 


Mehrere Jahrzehnte lang waren 
zwischen 40 und 50 Hubschrauber 
des Typs CH-37 »Mojave« auf ei- 
nem Platz in der Nähe 
von Davis Monthan AFB/ 
AMARC in Tucson, Arizo- 
na, abgestellt. Die Hub- 
schrauber, überwiegend 
von den Marines im Viet- 
nam-Krieg eingesetzt, wa- 
ren in den 1970er-Jahren 
eingelagert worden und 
sollten angeblich für Trans- 


»WINGS OF A DREAM« 


Auch als »Deuce« bekannt: CH-37, im Vietnam- 
krieg ein hoch zuverlässiges Arbeitspferd 


portaufgaben in China umgerüstet 
werden — geschehen ist nichts. Die 
Lagerkosten stiegen, niemand mach- 


te Eigentumsrechte geltend, und es 
wurde auch keine Miete bezahlt. So 
landeten die CH-37, bis auf zwei für 
Museen, im Schredder. Eine da- 
von soll das Int. Helicopter Mu- 
seum in Weston-Super-Mare in 
Großbritannien erhalten, das 
diesen Typ seit Jahren auf seiner 

a Wunschliste hat. Auch wenn es 
© traurig ist, dass die CH-37 ver- 
schrottet wurden, in US-Mu- 
seen ist dieser Hubschraubertyp 
gut vertreten. Roger Soupart 


Luftfahrtmuseum wiedereröffnet 


Das weltweit größte, von einer 
privaten Fluggesellschaft betrie- 
bene Luftfahrtmuseum »Wings of 
a Dream« der TAM in Sao Carlos, 
Brasilien, wurde wiedereröffnet. 
Im Rahmen einer Umorganisation 
wurden zusätzliche audiovisuelle 
Vorführungen eingeführt, Diora- 
men für Flugzeuge gestaltet sowie 
einige Maschinen neu ausgestellt 
beziehungsweise eingelagert. 

Eines der historisch bedeutsamsten 
Flugzeuge in Brasilien ist das einzige 
noch existierende Flugboot Savoia- 
Marchetti 5.55, das nun als Leihgabe 
der Santos-Dumont-Stiftung ausge- 
stellt wird. Es war seit Jahren im Par- 
que do Ibirapuera in Sao 
Paulo zu sehen, wo die Stif- 
tung ein Museum betrieb. 
Doch nach Termitenatta- 
cken befand es sich in 
schlechtem Zustand. Die 
Firma Helipark, die einen 
Hubschrauberlandeplatz in 
Sao Paulo betreibt, ließ es 
restaurieren. Joäo Ribeiro 
de Barroshat war mit dem 
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Hervorragend restauriert: Flugboot Savoia-Mar- 


chetti S.55 »Jahü« 


= d 


Die FlugWerk FW 190 A-8/N (990012) nimmt langsam Gestalt an 


auf den Namen »Jahü« getauften 
Flugboot am 24. April 1927 der Ers- 
te, der den Atlantik nonstop von Eu- 


ropa nach Südamerika überquerte. 
Ein spannendes Projekt ist die Flug- 
Werk FW 190 A-8/N (990012), an 
der noch gearbeitet wird. Zu 
ihr gesellte sich eine Junkers Ju 
52. Im Oktober 2009 tauschte 
das portugiesische Luftwaffen- 
museum (PAFM) eine seiner in 
Frankreich gebauten Junkers 
Ju 52 (Amiot AAC.1 Toucan, 
6315) gegen ein Replikat aus 
der Pionierzeit, den Entenflü- 
gel-Doppeldecker Santos Du- 


Foto D. McDonald mont 14 Bis. Dave McDonald 


Vater des Flugschreibers 
David Warren tot 


Der Erfinder des Flugschreibers ist 
am 19. Juli 2010 gestorben. War- 
ren, Jahrgang 1925, hatte wahrend 
der Untersuchungen zur Absturz- 
serie der de Havilland Comet An- 
fang 1953/54 ein Gerat entwickelt, 
das relevante Flugdaten aufzeich- 
net und wertvolle Hinweise für die 
‚Aufklärung von Flugunfällen liefert. 


Tutima 
»Preis der Lüfte« 


dem Flugplatz Schönhagen in Ber- 
lin-Brandenburg vom 17.-18. Juli 
hat der norddeutsche Hersteller ro- 
buster und klassischer Instrumen- 
tenuhren Tutima den mit 10000 
Euro dotierten »Tutima-Preis der 
Lüfte« verliehen. In den drei Dis- 
ziplinen Kunstflug, Navigationsflug 
und Hubschrauberflug traten die 
besten Wettbewerbspiloten gegen- 
einander an. 


Flugplatzmuseum 


MiGs in Cottbus 
Seit dem 8. Juli bereichern zwei 
weitere NVA-Veteranen die 
Sammlung des Museums. Nach 
langen Verhandlungen konnte 
sich das Museum eine MiG- 
21PFM »821« und eine MiG- 
23MF »584« sichern, die vorher 
in Peenemünde ausgestellt wa- 
ren. Die beiden Maschinen sind 
eine Leihgabe des Luftwaffen- 
museums Berlin-Gatow. 

Andreas Metzmacher 
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ENEWS 


WESTLAND LYSANDER 


Lysander meldet sich zurück 


Am 18. Juni ging eine Westland 
Lysander nach 64 Jahren zum 
ersten Mal wieder in die Luft. 
Rob Erdos, Pilot bei Vintage Wings 
of Canada (VWoC), saß bei dem 
Erstflug am Steuer der Lizzie, C- 
FVZZ. Sie ist damit die zweite Ma- 
schine dieses Typs, die am Himmel 
über Kanada zu sehen sein wird. 
Die erste war die Mk.lll des Cana- 
dian Warplane Heritage Museum, 
die erstmals im Juni 2009 flog. 
WoC erwarb die Lysander im Jahr 
2007 und entschied, sie als No. 
416, den ersten Prototyp, zu res- 
taurieren, der 1939 im Werk On- 
tario der Firma National Steel Cars 
Malton das Band verließ. Lizzie 
gab, wie geplant, ihr öffentliches 
Debüt auf der Canadian Owners & 
Pilots Association National Conven- 


Am 18. Juni ging die Westland 


j 


Lysander IIIA, C-FVZZ, nach 64 Jah- 


ren erstmals wieder in die Luft 


tion auf Prinz Edward Island. Die 
Lysander IIIA, 2365, C-FVZZ, wurde 
1942 in Kanada gebaut und am 
23. Juni des gleichen Jahres bei der 


BOEING B-17 FLYING FORTRESS 


Königlich Kanadischen Luftwaffe 
(RCAF) in Dienst gestellt. Die über- 
wiegend als Schul- und Schleppziel- 
flugzeug bei No. 2 Training Com- 


»Moorgeist« zurückgekehrt 


Am 11. Juni fand ein ergreifendes 
Ereignis im kalifornischen Long 
Beach statt: Mit dem Überflug ei- 
ner P-51 und P-40 wurde das 
Rumpfvorderteil einer B-17E Flying 
Fortress enthüllt, die als »Moor- 
geist« Bekanntheit erlangt hatte. 
Am 23. Februar 1942 griff die B-17 
japanische Stellungen in Rabaul an. 
Doch beim Zielanflug lösten sich die 
Bomben nicht, und es war ein zwei- 
ter Anflug notwendig. Allerdings wa- 
ren die Japaner inzwischen alarmiert, 
Flak durchlöcherte die Flügeltanks 


des Bombers. Wegen des hohen 
Spritverlusts mussten der Pilot Cap- 
tain Fred Eaton und seine Besatzung 
in einem flachen Sumpfgelände an 
der Nordküste Papua-Neuguineas in 
über drei Meter hohem Sumpfgras 
bauchlanden, das die Wassertiefe 
von etwa einem Meter verbarg. Die 
neunköpfige Besatzung überstand 
die Notwasserung unverletzt. 

Die B-17 sollte 64 Jahre lang im 
Wasser ruhen. Da die Absturzstelle 
für eine Bergung zu abgelegen war, 
blieb der Bomber völlig intakt — ei- 


David Tallichets und Alfred Hagens Team beim Zerlegen der B-17 in 
dem trügerischen Sumpf 
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Foto via R. Chapman 


ne Zeitkapsel aus den allerersten Ta- 
gen des Kriegseintritts der USA. 
David Tallichet, ein ehemaliger 
B-17-Pilot, tat sich 1996 mit dem 
Bergungsenthusiasten Alfred Hagen 
zusammen, und den beiden gelang 
das Unmögliche. Das Zerlegen und 
der Transport der B-17 gestaltete 
sich ungeheuer schwierig. Doch 
2006 war die Arbeit vollbracht. Aller- 
dings sollte sich der Kampf mit den 
Regierungsstellen als noch schwieri- 
ger erweisen, sodass das Flugzeug 
erst vor wenigen Monaten Papua- 
Neuguinea in Richtung USA verlas- 
sen konnte. Unglücklicherweise wa- 
ren auch noch die in den Docks 
verursachten Schäden größer als die 
bei der Bauchlandung erlittenen. 
Was die Zukunft des »Moorgeis- 
tes« anbelangt, ist unklar. Einige 
Museen plädieren dafür, den Bom- 
ber in dem Zustand auszustellen, 
wie er aufgefunden wurde. Doch 
mehrere anerkannte Flugzeugres- 
tauratoren haben das Flugzeug un- 
tersucht und erklärt, dass es auf- 
grund seines erstaunlich guten 
Zustands flugfähig restauriert wer- 
den könnte. Michael O’Leary 


OBEN: Die Westland Lysander 
von Vintage Wings of Canada 
mit ihrem neuen silberfarbenen 
Prototypanstrich beim Anlassen 
ihres Bristol-Mercury-XX-Motors 


mand eingesetzte Maschine wurde 
am 28. August 1946 ausgemustert 
und verkam langsam auf einer Farm 
in Weyburn, Saskatchewan. 1977 
begann Harry Whereatt mit der 
Restaurierung und benutzte dabei 
die Tragflächen der 2376. Im Jahr 
2007 schließlich erwarb die VWoC 
die mit dem schwarz-gelben 
Schleppzielflugzeuganstrich verse- 
hene Maschine, die einige Zeit im 
Lager stand, während der Bristol- 
Mercury-XX-Motor in Großbritan- 
nien überholt wurde. 

Dave McDonald 


Die B-17E »Moorgeist«, lange 
bevor das Bergungsteam eintraf 


»Moorgeist« in Long Beach: Im 
Hintergrund das berühmte 
Cunard-Kreuzfahrtschiff 

»Queen Mary« 


Fotos Michael O'Leary 


Handley/Vintage Wings of Canada 
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TREFFEN IN EUTINGEN 


Startvorbereitungen an den drei 
Klemm Kt 107 C Fotos Peter W. Cohausz 


Klemms große Familie 


Am dritten Juniwochenende 2010 
hatte die Flugsportgruppe Hanns 
Klemm Böblingen wieder auf ih- 
rem Flugplatz Eutingen bei Horb 
zu ihrem bereits traditionell ge- 
wordenen Klemm-Treffen eingela- 
den, das dieses Jahr auch im Zei- 
chen des 125. Geburtstags von 
Hanns Klemm stand. Auch wenn 
das nasskalte Wetter diesmal nicht 
mitspielte und nur wenige Klemm- 
Flugzeuge von auswärts kamen, 
entwickelte sich daraus ein ganz 
entspanntes, familiäres Treffen mit 
einem hochinteressanten Erfah- 
rungsaustausch für die Flieger, Res- 
taurateure und Neubauer von 
Klemm-Flugzeugen. 

Bereits am Donnerstag war die 
Klemm mit der weitesten Anreise 
eingetroffen: die KI 107 C, D-ECAB, 
aus Leck in Nordfriesland. Ein wei- 
terer Gast aus der Ferne war die 
KI-107 C, D-EFOH, aus Dülmen. In- 
teressante Restaurierungsprojekte 
waren in der Werkstatt zu besichti- 
gen, etwa die Klemm L 25 D VII R, 
D-EJOL, die hier in Zusammenar- 
beit mit dem Modellbauverein 
Böblingen hergerichtet wird. Die 
Maschine aus dem Jahr 1934 ist ei- 
ne Dauerleihgabe der Stadt Böblin- 
gen und soll wieder fliegen. Dane- 
ben stand als interessanter Ver- 
gleich die im Aufbau befindliche 
Klemm L 20 von Martin Koner- 
mann aus Stuttgart (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 1/2010). 

Besondere Gäste unter den 50 Be- 
suchern waren Elfi Klemm, die Wit- 
we von Hanns Klemms Sohn Hans- 
Jürgen Klemm, und Seppl Kurz vom 
OSC Wasserkuppe, der in der Fach- 
welt durch seine fliegenden Nach- 
bauten wie Klemm L 25, Siebel 
Hummel, Udet Flamingo oder Rie- 
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seler R Ill in Originalgröße bestens 
bekannt ist. 

Mark Köhn vom LTB Follmann 
stellte zwei Restaurierungen vor: die 
der Klemm KI 35 D, F-AZTK, aus 
Frankreich, die nach einem Unfall 
2008 neu aufgebaut wurde und die 
der Klemm L 25 D, LX-MAF, aus Lu- 
xemburg, die dort als Kulturdenk- 
mal eingestuft ist und einst der DFS 
gehört hat. Hierbei wurden auch 
zahlreiche Vorrichtungen gebaut, so 
dass nun für andere Klemm-Projek- 
te Beschlagteile geliefert werden 
können. Marc Cordewner aus Hol- 
land stellte seine Klemm L 25 vor, 
die er auf der Basis von Plänen von 
Seppl Kurz neu aufbaut. In nur ei- 
nem Jahr hat er Rumpf und Flächen 
im Rohbau fertiggestellt. 

In den Fachgesprächen am Rande 
erfuhr man dann auch noch von ei- 
ner Klemm KI 35, die in Berlin res- 
tauriert wird, von einem Klemm- 


L-25-Neubau bei Neuß, ebenfalls Höchst seltene 


auf der Basis der Pläne von Seppl Kombination: 


Kurz, und von einem flugfähigen Klassiker Klemm 


Klemm-L-15-Nachbau, der bei L20 und L25 
Wolfsburg im Werden ist! 


Peter W. Cohausz Werkstatt 
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Messerschmitt Me 262 


ME 262 IM BOMBEREINSATZ 


Das »Kommando Schenck« 


Die Messerschmitt Me 262 
war das revolutionäre Jagd- 
flugzeug schlechthin und 
wurde auf Befehl Hitlers als 
Bomber eingesetzt. Im »Kom- 
mando Schenk« sammelte 
man Erfahrungen in der 
neuen Einsatzrolle - mit wenig 
schmeichelhaften Ergebnissen 
für den »Blitzbomber« ... 
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elche Vorteile Hitler sich auch 

davon versprochen haben 

mag, die revolutionäre Mes- 

serschmitt 262 als schnellen 
Bomber anstatt als Jäger einzusetzen, das 
Oberkommando der Luftwaffe (OKL) be- 
fiehlt am 2.Juni 1944 die Aufstellung 
einer Einheit, die derartige Einsätze er- 
proben soll. Um eine Basis für dieses Ein- 
satzkommando zu schaffen, greift man 
auf die erfahrensten Piloten und Boden- 
mannschaften der I. Gruppe des KG 51 
zurück. Der unter dem Kommando von 
Major Heinz Unrau stehende Verband hat 


schwere Verluste hinnehmen müssen, als 
er mit seinen Me 410 Nachtangriffe gegen 
den Süden Englands flog. Er ist deshalb 
gezwungen, am 23. Mai 1944 Dreux in 
Frankreich zu verlassen und nach Lech- 
feld in Deutschland zurückzuverlegen. 
Zur gleichen Zeit bringt Oblt. Eberhard 
Winkel, der die 3. Staffel führt, seine Bo- 
denmannschaften zuerst nach Memmin- 
gen und anschließend ins Messerschmitt- 
werk Leipheim, wo sie an dem Flugzeug 
und dessen Jumo-004-Strahltriebwerken 
ausgebildet werden sollen. Zur Führung 
des neuen Kommandos wählt das OKL 


Die Messerschmitt Me 262, 
‚Nr. 110813, war eines der neuartigen 
Strahlflugzeuge, die für Bombenabwurf- 
versuche eingesetzt wurden 

Fotos via J. Richard Smith/Eddie J. Creek 


Major Wolfgang Schenck. Er ist ein er- 
fahrener Schnellbomberpilot, der das 
Schlachtgeschwader 2 gefiihrt hat, bevor 
er im Marz 1944 taktischer Berater im 
Technischen Amt des RLM wurde. 


Jetfliegen leicht gemacht 

Zu diesem Zeitpunkt ist die Ausbildung 
an der Me 262 ausgesprochen rudimentar, 
wie sich Herbert Schliiter erinnert, der 
später den Jäger bei einem anderen 
Me-262-Kommando flog: »Der Unterricht 
beschränkte sich auf wesentliche techni- 
sche Neuerungen wie z. B. das Lenken des 
Flugzeugs über das Bugrad. Zwar wurde 
das Anlassen und Steuern der Strahltrieb- 
werke geübt, doch das Fliegen der Me 262 
selbst wurde dem einzelnen Piloten bis auf 
gelegentliche Hinweise selbst überlassen. 
Auch auf die Eigenheiten des Betriebs von 
Strahltriebwerken wurde eingegangen. 
Wir ließen die Triebwerke unzählige Ma- 
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Me 262 A-2 mit zwei untergehängten 250-Kilo-Bomben am vorderen Rumpf 


le an und stellten sie wieder ab. Wir wur- 
den mit großem Nachdruck darauf hinge- 
wiesen, dass die Leistungshebel gefühlvoll 
und zügig bewegt werden mussten, ins- 
besondere bei niedrigen Geschwindigkei- 
ten, da sonst Schäden an den Turbinen auf- 
treten könnten. Schließlich war der Tag da, 
an dem wir unsere ersten Flüge mit der 
Me 262 absolvieren konnten. Nach mei- 
nem Eintreffen in Lechfeld hatte ich jede 
Gelegenheit genutzt, mich ins Cockpit des 
Jets zu setzen und mich mit den Instru- 
menten, Schaltern und Hebeln vertraut zu 
machen, die um mich herum 
angeordnet waren. Schließ- 
lich glaubte ich, alle selbst 
mit geschlossenen Augen 
bedienen zu können. Uns 
standen lediglich Einsitzer 
zur Verfügung. Wir erhielten 
den Auftrag, Starts und Lan- 
dungen zu üben. Ich hatte 
ein euphorisches Gefühl, als 
ich zu meinem ersten Flug 
an den Start rollte. Die 
Rundumsicht war einmalig, 
kein großer Motor behinder- 
te den Blick nach vorne. Ich 
brachte die Maschine in 
Startposition auf der Roll- 
bahn. Dann trat ich auf die 
Bremsen und schob die Leis- 
tungshebel vorsichtig nach 
vorne. Bei vollem Schub 
stellte ich fest, dass die 
Bremsen die Maschine nicht 
mehr halten konnten. Das 
Flugzeug beschleunigte, und 
ich fühlte mich wie im Auto. 
Keinerlei Vibrationen. Bald 
hatte ich 200 km/h erreicht 
und zog vorsichtig am Steu- 
erknüppel. Die Maschine 
hob ab. Ich fuhr Fahrwerk 
und Flügelklappen ein. 


Herbert Schlüter wurde 
beim Erprobungskom- 
mando 262 ausgebildet 


Major Wolfgang Schenck 
führte das 262-Erpro- 
bungskommando 


Beim Steigen nach Einfahren der Flügel- 
klappen sah ich, dass meine Flugge- 
schwindigkeit bereits 700 km/h erreicht 
hatte. Diese Geschwindigkeit konnte ei- 
ne Bf 109 nur im Sturzflug erreichen. 
Ebenso wie der Start war auch die Lan- 
dung problemlos.« 


An die Invasionsfront 
Am 7. Juli beginnt ein Einsatzelement des 
»Kommando Schenck« (oder Einsatzkom- 
mando KG 51, wie es auch genannt wird) 
von Lechfeld nach Chäteaudun, 45 Kilo- 
meter nordwestlich von Or- 
leans, in Frankreich zu ver- 
legen. Zu diesem Zeitpunkt 
verfügt es über nur wenige 
Piloten und zwischen drei 
und vier einsatzfähige Me 
262. Kurz danach, am 14. Ju- 
li, muss der Teil der Einheit, 
der in Lechfeld verblieben 
war, seinen ersten Verlust 
verzeichnen, als Stabsfeld- 
webel R. Mossbachers mit 
seinem Flugzeug bei einer 
Bombenwurfübung in den 
Ammersee stürzt. Vier Tage 
später erleiden die Pläne des 
Kommandos einen schwe- 
ren Rückschlag, als die US 
8th Air Force eine Reihe von 
Bomben- und Tiefangriffen 
auf die Fliegerhorste Lech- 
feld und Leipheim fliegt. 
Sieben Me 262 werden zer- 
stört und zwei beschädigt. 
Am 17. Juli werden plötz- 
lich zwischen 100 und 200 
Mann Bodenpersonal von 
der 3./KG 51 auf Laster ver- 
frachtet. Nach sieben Näch- 
ten treffen sie ebenfalls in 
Chäteaudun ein. Drei Tage 
später meldet das Komman- 


[=] 


15 


ITS IB Messerschmitt Me 262 


OBEN: Serienausführung der 

Me 262 A-2a als Bomber 

LINKS: Bodenmannschaften hängen 
zwei 250-Kilo-Bomben an eine Me 262 
LINKS UNTEN: Ziel der Me 262-Bomber 
waren die Invasionstruppen in der 
Normandie. Doch es wurden nur wenige 
Einsätze geflogen Foto picture alliance 


do Schenck neun Me 262 klar zum Einsatz 
gegen die vorrückenden alliierten Trup- 
pen in Nordfrankreich. Doch es wurden, 
wenn überhaupt, nur wenige Angriffe 
geflogen. Messerschmitts Testpilot und 
technischer Berater, Fritz Wendel, erklär- 
te, warum: 

»Zu der Zeit, als Major Schenck seine 
Befehle erhielt, wäre ein Einsatz als Jäger 
möglich gewesen, nicht jedoch als Bom- 
ber. Es gab viele Probleme: 

è Die Reichweite war für Bombereinsät- 
ze zu gering, nachdem der Einsatzplatz 
infolge der starken Jägeraktivitäten an 
der Front mehr als 100 Kilometer hinter 
der Frontlinie liegen musste. 

e Wegen des höheren Abfluggewichts 
mit Bomben mussten Fahrwerk und 
Reifen verstärkt werden. 

e Nach dem Anbau zusätzlicher Kraft- 
stoffbehälter traten beim Bomben- 
abwurf mit flachem Sinkflugwinkel 
Stabilitätsprobleme auf, da sich der 
Schwerpunkt nach hinten verlagerte. 
Um das Abfluggewicht zu verringern, 
waren zwei der Bug-Kanonen ausge- 
baut worden. Dies hatte dazu geführt, 
dass der Schwerpunkt noch weiter 
nach hinten wanderte. Nach Fluger- 


Heinz Unrau, Kommandeur der I./KG 51, 
tauscht sich mit Messerschmitt-Testpilot Fritz 
Wendel über die Me 262 aus 


probungen wurde die Füllmenge für 
den hinteren Tank auf 400 Liter (anstel- 
le von 600) reduziert, um diese Prob- 
leme zu umgehen, und es wurden 
komplizierte Anweisungen für das 
Umfüllen von Kraftstoff aus dem hin- 
teren Tank herausgegeben. Die Höchst- 
menge von 400 Litern wurde auch des- 
halb eingeführt, um das Gewicht unter 
7000 Kilogramm zu halten. Da der 
Tank über keine Vorratsanzeige ver- 
fügte und die Kraftstoffpumpe stö- 
rungsanfällig war, konnte der genaue 
Kraftstoffvorrat vor dem Start nicht 
kontrolliert werden. 
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Me 262 A-2a, 9K+YH, der 1./KG 51, Herbst 
1944. Im Bild unten das historische Vorbild 


Alle Zeichnungen Tom Tullis 


© Es gab kein für den Einsitzer geeigne- 
tes Bombenzielgerät. Als Ausweich- 
möglichkeit wurde das Revi-Visier der 
Jägerversion für flache Sturzbomben- 
angriffe benutzt. Dieses Verfahren muss- 
te erst noch erprobt werden; Einsatzpi- 
loten lehrten dessen Anwendung. 

« Es stellte sich heraus, dass die Höchst- 
geschwindigkeit von 850 km/h für 
Flugzeuge mit stoffbespannten Steu- 
erflächen überschritten wurde. Die 
Einführung von metallbeplankten 
Steuerflächen musste beschleunigt 
werden; sie mussten erprobt und ein- 
gebaut werden. 


e Die Zelle musste an verschiedenen Stel- 
len verstärkt werden, nicht nur, um Ge- 
schwindigkeiten über 850 km/h zuzu- 
lassen, sondern auch, um Zusatztanks 
und Starthilfsraketen für den Start mit 
Bombenlasten anbauen zu können.« 


Flucht vor den Alliierten 

Am 26. Juli meldet das Einsatzkommando 
die Verfügbarkeit von lediglich vier Pilo- 
ten und von fünf Me 262 A-2a, von denen 
vier einsatzfähig waren. Zudem leidet der 
Ausbildungsbereich des Kommandos 
(3./KG 51) in Lechfeld weiterhin unter 
Unfällen. Am 3. August trifft es Lt. Eduard 
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Rottmann, und am 6. August stiirzt Fw. 
Willi Heber bei einer Bombenwurfiibung 
in den Ammersee. 

Ende Juli 1944 ziehen sich die deut- 
schen Streitkrafte an der Invasionsfront 
fast überall zurück. Die Verhältnisse in 
Chäteaudun werden immer chaotischer 
und zwingen das Einsatzelement des 
Kommandos, am 12. August nach Etam- 
pes bei Paris zu verlegen. Drei Tage nach 
Ankunft in Etampes treibt der 
alliierte Vormarsch die Deut- 
schen nach Creil. Während des 
kurzen Aufenthalts dort meldet 
Schenck, dass seine Me 262 A- 
2a lediglich eine enttäuschende 
Höchstgeschwindigkeit von 690 km/h er- 
reichen. 

Am 22. August verlegt das Kommando 
erneut nach Juvincourt bei Reims. Am da- 
rauffolgenden Tag soll es Verstärkung 
durch Elemente der 3./KG 51 erhalten, 
doch von den neun in Lechfeld gestarte- 
ten Flugzeugen kommen lediglich fünf 
an. Zwei stürzen infolge Pilotenfehler be- 
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reits beim Start ab, die dritte verunglückt 
beim Start nach einer Zwischenlandung in 
Schwäbisch Hall und die vierte findet Ju- 
vincourt nicht und muss notlanden. Auch 
wenn laufend Einsätze geflogen werden, 
so halten sie sich doch in sehr begrenztem 
Rahmen. Das Kommando fliegt zum Bei- 
spiel am 25. August vier Einsätze mit drei, 
zwei, zwei und einer Me 262; zwei Tage 
später sind es drei mit zwei und je einem 


»Das Kommando Schenck konnte keine 
taktischen Erfolge verbuchen« 


Flugzeug. Sie sind gegen alliierte Truppen 
in der Nähe der Seine, nordwestlich von 
Paris und den Bereich Melun gerichtet. 
Man setzt hauptsächlich AB-500-Behälter 
mit SD-10-Splitterbomben ein. Doch diese 
Einsätze haben ein entscheidendes Man- 
ko: Sie dürfen nur in Höhen über 4000 
Metern geflogen werden — Hitler hat es so 
befohlen, die Me 262 sei unterhalb dieser 


Nochmal die Me 262 A-1a mit der 
W.Nr. 110813: Die Bombenträger wurden 
später entfernt, und der Jet kam zur 
+ III./EJG 2, wo er als Trainer diente 


Höhe nicht einsatzfähig ... Und so fallen 
die Erfolge ziemlich dürftig aus. Dies be- 
stätigt auch Wendels Kommentar, der be- 
sagt: »Im Horizontalflug war das Revi-Vi- 
sier für einen präzisen Bombenabwurf 
unbrauchbar. Punktziele waren so nicht 
zu treffen. Somit konnte das Kommando 
Schenck auch keine taktischen Erfolge 
verbuchen.« 

Drei Tage später gelingt es dem Kom- 
mando, sieben Me 262 in die 
Luft zu bringen, um taktische 
Angriffe gegen alliierte Trup- 
penkonzentrationen im Bereich 
Melun zu fliegen; wieder wer- 
den AB-500-Behälter abgewor- 
fen. Nach diesen Einsätzen zwingt die Ge- 
fahr von Häuserkämpfen in der Stadt 
Juvincourt das Kommando nach Chievres 
in Belgien. In der Nähe von Termond fan- 
gen zwei P-47 der US 78th Fighter Group 


Me 262 A-1a »Schwarze D« des Kommandos 
Schenck, Rheine, September 1944 


die von Ofw. Hieronymous Lauer geflo- 
gene Me 262 ab. Als die amerikanischen 
Piloten die Me 262 weit unter sich entde- 
cken, gehen sie in einen steilen Sinkflug 
von 45 Grad über. Bei einer Geschwindig- 
keit von 765 km/h beginnen sie Lauers 
Maschine zu überholen. Der versucht ei- 
nige Ausweichmanöver zu fliegen, bevor 
Major Joseph Myers in der führenden 
Thunderbolt das Feuer eröffnet. Doch 
noch bevor die Geschosse der P-47 treffen, 
kommt die Me 262 am Boden auf und 
durchpflügt ein Feld. Lauer bleibt dabei 
unverletzt. Es ist der erste Luftsieg über 
eine Me 262, den alliierte Jäger erzielen 
und den sich Myers und Lt. Manford O. 
Croy Jr. teilten. 

Wendels Bericht über den Einsatz be- 
sagt: »Während des Endanflugs versagte 
sein linkes Triebwerk infolge Treibstoff- 
mangels. Dadurch musste das Fahrwerk 
mit Druckluft ausgefahren werden. Da die 
Fahrwerkklappen bei Verwendung von 


zeugsprit sparen helfen 
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Mit dem NSU-Kettenkrad zum Start geschleppt, das sollte wertvollen Flug- 


Druckluft in der Offen-Stellung nicht ver- 
riegelt werden, muss der Fahrwerkbetä- 
tigungsschalter auf Aus gestellt werden, 
bevor das Fahrwerk wieder eingefahren 
wird. In diesem Fall versäumte dies der 
Pilot (es gibt derzeit keine Anweisungen 
hierfür), und als Folge davon konnte das 
Fahrwerk nicht mehr eingefahren werden. 
Wegen der geringen Geschwindigkeit bei 
ausgefahrenem Fahrwerk wurde die Ma- 
schine wiederholt von mehreren Spitfire 
[sic] angegriffen und kam unter schweres 
Feuer. Die beiden Anlasskraftstoffbehälter 
gerieten in Brand, und der Pilot unter- 
nahm eine Notlandung mit ausgefahre- 
nem Hauptfahrwerk und eingefahrenem 
Bugfahrwerk. Er blieb unverletzt. Die 
schwer beschädigte Maschine wurde spä- 
ter gesprengt.« 

Ebenfalls am 28. August meldet das 
IX. Fliegerkorps an die Luftflotte 3, dass 
das Kommando Schenck bis 1. September 
fünf weitere Flugzeuge samt Besatzung 


Me 262 A-2a, W.Nr. 170096, 9K+BH, 
der 1./KG 51 »Edelweiß«, Rheine, 
September 1944 


erhalten soll. Die Meldung fährt fort: 
»1./KG 51 ist einheitlich auszubilden. Der 
Rest der I./KG 51 ist nicht vor dem 1. Ok- 
tober bereit. Das Einsatzkommando ver- 
fügt über Besatzungen mit lediglich einer 
Rumpfausbildung, die jedoch fiir Einsät- 
ze nicht ausreichend ist. Es scheint, dass 
eine Verstärkung des Einsatzkommandos 
notwendig ist, um ein Scheitern der Er- 
probungen dieses Flugzeugtyps zu ver- 
meiden.« 


Rückzug und Festnahme 

Unbeeindruckt davon verlegt Schencks 
Kommando am 30. August nach Volkel in 
den Niederlanden. Trotz schwerer alliier- 
ter Bombenangriffe gelingt es, Ziele in der 
Nähe von Louvain, Antwerpen und auf 
dem Albert-Kanal zu attackieren. Doch 
am frühen Nachmittag des 3. September 
greifen etwa 130 Avro Lancaster der RAF 
Volkel an und zerstören dabei die zwei 
Me 262, die dem Kommando Schenck 


Nicht nur die Triebwerke bereiteten Probleme, auch das Fahr- 
werk, wie hier bei der »Schwarzen D« (siehe Zeichnung S. 18) 
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übungsbombeit bis. 
auf 13500. Metër + 


noch verblieben sind, darunter auch 
Schencks eigene Maschine, Werknummer 
170016. Nach dem britischen Angriff ist 
der Flugplatz für Einsätze unbrauchbar, 
und am folgenden Tag verlässt 
das Kommando Volkel in Rich- 
tung Rheine bei Osnabrück - 
mit einer einzigen Maschine, 
die noch verblieben ist ... 

In diesen Tagen droht Ge- 
fahr von allen Seiten: Als die Piloten des 
Kommandos am 5. September in Rheine 
eintreffen, werden sie von deutschen In- 
fanteristen festgenommen - ein Befehl 
Himmlers besagt, dass alle Luftwaffen- 
einheiten, die sich aus dem Westen zu- 
rückziehen, als unzuverlässig anzusehen 
und zu entwaffnen sind. Als sich die Her- 
kunft der Luftwaffensoldaten klärt, ent- 
schuldigen sich die »Kameraden«, und 
nun können die Einsätze von dem neuen 
Platz aus beginnen. Drei Tage später wird 
Lt. Rolf Weidemann von der Flak nord- 
östlich Diests in Belgien abgeschossen 
und kommt dabei ums Leben. Die Über- 
reste dieses Flugzeugs sind die ersten, die 
der alliierte Nachrichtendienst unter die 
Lupe nimmt. Die beiden beschädigten 
Strahltriebwerke schafft man zur Unter- 
suchung nach Farnborough in England. 

Am 10. September 1944 wird Oblt. 
Werner Gärtner nahe Lüttich als vermisst 
gemeldet, als seine Me 262 A-2a ebenfalls 
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von der Flak abgeschossen wurde. Am 
darauffolgenden Tag meldet das Kom- 
mando die Aufstockung um neun Piloten 
und sechs Flugzeuge, doch bereits am 


Die Piloten des Kommandos werden von 
deutschen Infanteristen festgenommen 


12. September sollte eines davon, mit Uffz. 
Herbert Schauder am Steuer, in Elden bei 
Arnheim abgeschossen werden, vermut- 
lich von der deutschen Flak. 


Am 13. September gibt Fritz Wendel ei- 
nen etwas vorteilhafteren Bericht tiber die 
Aktivitäten des Kommandos ab: »Zum 
Zeitpunkt der Abfassung des Berichts 
fliegt das auf einem Flugplatz 
im Nordwesten Deutschlands 
stationierte Kommando Bom- 
benangriffe. Der Platz verfügt 
über drei zwischen 1400 und 
1800 Meter lange Pisten. Die 
Einsätze erfolgen fast nach Stundenplan. 
Es hat kaum irgendwelche Schwierigkei- 
ten, sowohl was die Triebwerke als auch 
die Zellen anbelangt, gegeben. Die Piloten 


Diese Bombenträger, »Wikingerschiff« genannt, wurden extra für die Me 262 entwickelt. 
Man setzte auch andere Bombenträger ein, wie das ETC 504. Hier hängt eine Übungsbombe 
aus Zement am »Wikingerschiff« 


sind begeistert. Sie mussten oft durch For- 
mationen feindlicher Jäger hindurchflie- 
gen, doch nie gelang es einem der Gegner, 
in Schussposition zu kommen. Bis jetzt 
hat das Kommando nicht versucht, feind- 
liche Flugzeuge abzuschießen, sondern 
hat sich auf die Durchführung seiner 
Bombeneinsätze konzentriert. Während 
meines Besuchs erfolgten wiederholt An- 
griffe auf Lüttich. Dabei wurde das Ziel 
normalerweise in 4000 Meter Höhe ange- 
flogen, und die Bomben wurden in einem 
steilen Sturzflug abgeworfen. Die Entfer- 
nung vom Platz zum Ziel beträgt 230 Ki- 
lometer. Nach der Rückkehr, die ebenfalls 
in 4000 Meter Höhe erfolgt, enthalten die 
Haupttanks noch immer im Schnitt je 350 
Liter Treibstoff. Die normale Flugzeit lag 
bei genau 50 Minuten. Nach Aussagen der 
Piloten trafen alle Bomben Ziele irgendwo 
innerhalb der Stadt. In einem Fall wurde 
eine Straße getroffen. Ich bin nicht in der 
Lage, den militäri-schen Nutzen dieser Ein- 
sätze zu beurteilen. 

Während meines Besuches gab es zwei 
weitere Verluste; die Piloten kehrten von 
einem Angriff auf Lüttich nicht zurück. 
Bis zu meiner Abreise waren keine Nach- 
richten über das Schicksal der Flugzeuge 
eingetroffen. Es ist anzunehmen, dass die 
beiden Piloten in die falsche Richtung ab- 
drehten und hinter den feindlichen Linien 
niedergehen mussten. 


flugzeugelassic.de 10/2010 


Die Me 262 A-1a, W.Nr. 170179, 
»Schwarze F« (siehe Foto unten) 
war eine der ersten Me 262 des 
Kommandos Schenck in Lechfeld. 
Lt. Wilhelm Batel, TO der I./KG 
51, berichtet von zahlreichen 
Problemen mit der Maschine: Das 
Bugfahrwerk ... 


arbeit war miserabel, Spritleitungen waren locker und die Ruder schlecht ausgeglichen 


Diese Verluste waren ausnahmslos auf 
Navigationsfehler zurückzuführen, eine 
Meinung, die alle Piloten teilten. Abgese- 
hen von diesen Verlusten kam es aus den- 
selben Gründen zu mehreren Notlandun- 
gen auf anderen Plätzen, ohne dass dabei 
jedoch Schäden auftraten. Hauptursache 
bilden die träge Reaktion des Kompasses 
und Funktionsstörungen der Funkgeräte 
bei den ungewohnt hohen Fluggeschwin- 
digkeiten und den kurzen Flugzeiten. 


Nach jedem flachen Sinkflug rotiert der 
Kompass mehrere Minuten lang. Ich glau- 
be, dass dieser überkompensiert und des- 
halb unzuverlässig in seiner Richtungsan- 
zeige ist. Das Funkgerät FuG 16 ZY und 
das Kenngerät FuG 25a arbeiten lediglich 
in etwa fünf Prozent aller Flüge einwand- 
frei. Deshalb ist es unmöglich, die Flug- 
zeuge durch Y-Führung oder Torna- 
do-Peilung zu leiten. Innerhalb eines Ein- 
satzzeitraums von drei Wochen wurden 
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50 Einsätze geflogen. Die Navigationspro- 
bleme in Verbindung mit dem bekannten 
Führerbefehl, der Angriffe unterhalb von 
4000 Metern verbietet, machen die erfolg- 
reiche Durchführung der Einsätze voll 
von den herrschenden Wetterbedingun- 
gen abhängig. Auf allen Einsatzplätzen 
standen ausreichende Mengen an J-2 
Kraftstoff zur Verfügung.« 

Vier Tage nach Wendels Bericht schla- 
gen die Alliierten mit ihrer »Operation 


Das Ende: Eine Me 262 des KG 51 wird bei Kriegsende von US-Truppen in Bayern entdeckt 
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Market Garden« los, dem Versuch, die 
Brücken über die Maas bei Grave, die 
Waal in Nimwegen und den Rhein in Arn- 
heim durch Fallschirmjäger zu erobern. 
Man hofft, so den Hauptvormarsch zu un- 
terstützen und es den Deutschen zu er- 
schweren, V-2-Raketen auf London ab- 
zufeuern. Am gleichen Tag kommt Fw. 
Bernhard Bertelsbeck von der 3./KG51 bei 
einem Unfall nahe Leipheim ums Leben. 
Nachdem die US 82nd Airborne Division 


am 20. September Nimwegen eingenom- 
men hat, fliegt das Kommando Schenck 
bis zum 7. Oktober regelmäßig Einsätze 
sowohl gegen die Brücke als auch gegen 
den Flugplatz. Ebenso wie bei früheren 
Einsätzen wird bei den meisten Angriffen 
lediglich ein AB-500-Behälter mit SD-10- 
Splitterbomben abgeworfen, obwohl die 
Maschinen manchmal auch zwei panzer- 
brechende SD-250-Bomben mitführen. 
Am 23. September gibt die Luftflotte 3 Er- 


Farbgebung der »Roten B«, die 
Me 262 A-2a des Uffz. Delatowski 


kennungsinformationen über die Me 262 
heraus, worin diese als »Blitzbomber, 
Schnellkampflugzeug und Jäger« be- 
zeichnet wird. Bei den Angriffen auf Nim- 
wegen am 28. September fällt eine Me 262 
einer Spitfire IX zum Opfer, die von F/Lt. 
J.B. McColl von der 416 Squadron RCAF 
geflogen wird, und am 30. September be- 
schädigt die Spitfire des F/Lt. R.G. Lake 
von der 441 Squadron RCAF 
eine weitere. Zu diesem Zeit- 
punkt meldet das Kommando 
eine Einsatzstärke von elf Flug- 
zeugen und zwölf Piloten. 
Während der ersten Okto- 
bertage 1944 setzt das Kommando seine 
Angriffe auf alliierte Flugplätze und Trup- 
penkonzentrationen fort. Obwohl die Me 
262 von der RAF als »fast uneinholbar« 
bezeichnet wird, ist das Kommando, be- 


Piloten des Kommandos Schenck (v.L.n.r.): 
Obit. Eberhard Winkel, Ofw. Hieronymous 
Lauer, Ofw. Gerg Gittmann und Ofw. Adolf 
Schachenwald (mit dem Riicken zur Kamera) 
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dingt durch nur wenige Flugzeuge und 
das Fehlen eines brauchbaren Bomben- 
zielgerats, doch stark gehandicapt. Am 1. 
und 2. Oktober bombardiert die Einheit 
den Flugplatz Grave, wobei die 125 Wing 
beim zweiten Angriff mehrere Opfer zu 
beklagen hat. Als Konsequenz fliegt das 
Geschwader daraufhin standige Patrouil- 
len über Nimwegen und Arnheim. Eben- 


Die Me 262 wird von 


der RAF als fast uneinholbar bezeichnet 


falls am 2. Oktober entdecken P-47 der US 
365th FG vier Me 262 siidwestlich Miins- 
ters. Einer der amerikanischen Piloten, 
Capt. Valmore J. Beaudrault, wurde von 
seiner Nummer 3 mit den Worten »Mein 
Gott, was war das?« alarmiert, als eine Me 
262 in den Wolken verschwindet, nach- 
dem sie versucht hat, die Jager zu ram- 
men. Beaudrault und sein Rottenflieger 
verfolgen den Jager, nur um festzustellen, 
dass der Jet wendet, um noch mehrmals 
anzugreifen. Doch der Me 262 geht der 
Treibstoff aus, sie stiirzt ab. Der Pilot, Ofw. 
Hieronymous Lauer von der 3./KG 51, 
zieht sich dabei leichte Kopf- und Rii- 
ckenverletzungen zu. Es ist der erste Er- 
folg der 9th Air Force gegen ein Strahl- 
flugzeug. 


Verluste durch die RAF 

Am 4. Oktober unternimmt das Komman- 
do zwölf Einsätze, von denen acht gegen 
Nimwegen, einer gegen Volkel und drei 
gegen Grave gerichtet sind. Dabei werden 
zwei SC 250, achtzehn SD 250 und zwei 
AD 500 (mit SD-10-Splitterbomben) abge- 
worfen. Eine Maschine geht verloren, als 
sie versucht, ihre Bomben in der Nahe von 
Nordhorn abzuwerfen. Die Einsatze wer- 
den durch Dunst am Vormittag und spater 
durch ein Gewitter sowie starke Bewöl- 


kung über dem Ziel behindert. Am da- 
rauffolgenden Tag kommen zwei Piloten 
ums Leben: Hptm. Hans-Christoff Butt- 
manns Maschine wird von Spitfire der 401 
Squadron RCAF im Raum Nimwegen in 
Brand geschossen, Uffz. Gerhard Francke 
fällt in Engden bei Nordholm. Am selben 
Tag wird Fw. Joachim Fingerloos im 
Kampf mit P-51 der US 353rd FG schwer 
verwundet. Ähnliche Bomben- 
einsätze durch das Kommando 
folgen in den Tagen danach. 

Am 13. Oktober wird Uffz. 
Edmund Delatowskis Me 262 
A-2a nahe Volkel von einer 
Tempest verfolgt, geflogen von F/O R.W. 
Cole von der 3 Squadron RAF. Schließlich 
explodiert die Me 262 über Deventer. De- 
latowski kann sich noch mit dem Fall- 
schirm retten, wird dabei jedoch an Kopf 
und linkem Arm verletzt (siehe Foto links 
oben und Zeichnung oben). 

In den darauffolgenden Tagen steigt 
die Kampfkraft der Einheit allmählich 
durch den Zugang von Flugzeugen und 
Piloten von der I./KG 51. Am 20. Oktober 
führt das Kommando drei Angriffe gegen 
Eindhoven und Nimwegen sowie dessen 
Flugfeld durch. Am nächsten Tag bom- 
bardieren die Me 262 den Flugplatz 
Grave, wobei ein Soldat ums Leben 
kommt und 18 Spitfire der 127 Wing be- 
schädigt werden. Der 25. Oktober ist Wet- 
terflügen über der Maas vorbehalten, je- 
doch zerstören am nächsten Tag Tempest 
der RAF eine Me 262 in Rheine am Boden 
und beschädigen eine weitere. Am 2. No- 
vember schließlich wird das Kommando 
wieder der I./KG 51 einverleibt, und die 
Einsatzzahlen erhöhen sich allmählich. Bis 
zu diesem Tag hat das Kommando 400 
Einsätze hinter sich gebracht, wovon 
manche Flugzeugführer bis zu sechs an ei- 
nem Tag geflogen sind. 

J. RICHARD SMITH/ 
EDDIE J. CREEK/MAW 
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TFT TIT Junkers Ju 88 


Bis zur endgültigen Montage ist die Bugspitze mit dem Radar nebem dem Rumpf ausgestellt 


ERFOLGREICHE RESTAURIERUNG 


Ju-88-Nachtjäger i 


Kleine Sensation im Deut- 
schen Technikmuseum: Am 
20. Juli wurde in Berlin nach 
Jahrelanger Restaurierung der 
wiederhergestellte Rumpf 
einer Junkers Ju 88 präsen- 
tiert. Damit ist der Grund- 
stein für die Ausstellung einer 
weltweit raren Variante 
dieses Flugzeugs gelegt 
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ie ausgestellte Ju 88 G-1 mit der 
Werknummer 714628 ist ein 
schwerer Nachtjäger. Charakte- 
ristisch für diese Variante ist die 
umfangreiche Funkmessanlage mit den 
»Lichtenstein«-Antennen am Bug, dem so- 
genannten Hirschgeweih, wie auch die 
Ausrüstung mit vier 20-Millimeter-Ka- 
nonen in einer Waffenwanne am unteren 
Rumpf sowie zwei Maschinenkanonen 
hinter der Kabine, die »schräge Musik«. 
Mit dem Verbandskennzeichen 2Z+BR 
war die Maschine Ende 1944 beim Nacht- 
jagdgeschwader NJG 6 in Ungarn im Ein- 
satz. Am 5. Dezember 1944 startete sie 
zusammen mit einigen anderen Flugzeu- 
gen zum Schlachtfliegereinsatz gegen die 
vorriickenden sowjetischen Truppen am 
Plattensee. In der Nähe von Balatonföld- 


Fotos (4) C. Kirchner/sdtb 


n Berlin 


var wurde die Maschine abgeschossen 
und stiirzte in den Plattensee. Nachdem 
das Wrack jahrzehntelang fiir Fischer ein 
argerliches Hindernis war, wurde es 
schließlich 1996 geborgen. Die Maschine 
kam in die Werkstatt der Firma Bircsak in 
der Nähe von Budapest, deren Mitarbei- 
ter den Ruf wahrer Spezialisten in Sachen 
Restaurierung historischer deutscher 
Flugzeuge aus dem Zweiten Weltkrieg 
genießen. Als die Übernahme durch das 
Deutsche Technikmuseum Berlin 
(DTMB) geregelt war, begann nach auf- 
wendigen Recherchen der Wiederaufbau 
des Flugzeuges. Fehlende Teile wurden, 
wo immer möglich, durch identische Ori- 
ginalteile ersetzt. Die Restauratoren ar- 
beiteten dabei eng mit dem Norsk Luft- 
fartsmuseum in Bodö und dessen 


So könnte die Schwes- 
termaschine der »BR« 
in der 7. Staffel 

des NJG 6 ausgesehen 
haben. Das mäander- 
förmige Tarnmuster 
ist hier in RLM 75 
über 76 ausgeführt 
Zeichnung H. Ringlstetter 


Holger Steinle (links), 
Leiter der Luft- und Raum: 
fahrtabteilung d 
hüllt zusammen mit oe 
, ehemaliger Bordfun- 


_ ker einer Ju 88, den Rumpf, 


Kurator Birger Larsen zusammen. Denn 
in Norwegen sind im Zweiten Weltkrieg 
zahlreiche Ju 88 abgestiirzt; im Laufe der 
Jahre hat man viele der gesuchten Fehl- 
teile aufgespiirt und in die restaurierte 
2Z+BR eingebaut. 

Als Gegenleistung fiir diese entschei- 
dende Unterstiitzung wurde fiir das nor- 
wegische Museum ein zweiter Rumpf ei- 
ner Junkers 88 A-4 in Ungarn aufgebaut. 
Die Kosten dafür wurden vom DTMB 
übernommen. Ein sinnvoller Deal, denn 


Mithilfe eines 
Autokrans wurde 
der Rumpf in den 
vierten Stock des 
Museumsneubaus 
in Berlin gehievt 
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schließlich sparte man dort Geld ein, wo 
statt der Anfertigung von Neuteilen der 
Einbau historischer Teile möglich war. 

Ein Glücksfall für das DTMB war die 
Bekanntschaft mit Peter Aichner aus Bri- 
xen. Aichner hatte in jahrzehntelanger 
Kleinarbeit eine komplette und funktions- 
tüchtige Funkanlage einer Ju 88 zusam- 
mengetragen. Nach seinem Tode übergab 
die Familie diese seltene Sammlung dem 
Berliner Technikmuseum, das sie jetzt in 
das Flugzeug einbauen lässt. 


Ju-88- Sein Jan Eriksen (links) aus 
Norwegen begutachtet Ju-88-Teile in Ungarn 


Die Bodenwanne für vier Kanonen entsteht 
derzeit bei Bircsak in Ungarn Fotos (2) H. Steinle 


Nach Abschluss der Arbeiten am Rumpf 
werden jetzt in den’nächsten zwei Jahren 
die Tragflächen mit den BMW-801-Motoren 
und dem Fahrwerk auf die gleiche Weise in 
Ungarn instandgesetzt und dann dem 
Rumpf in der Dauerausstellung hinzuge- 
fügt. Mit der komplettierten Ju 88 G-1 hat 
das DTMB dann ein echtes Schmuckstück 
in seiner Luftfahrtsammlung - ein Grund 
mehr, das mit zahlreichen anderen Selten- 
heiten ausgestattete Museum mal wieder 
zu besuchen! HOLGER STEINLE/MAW 


Maßarbeit: Nur zentimeterweise konnte der 
Rumpf ins Gebäude geschoben werden 
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BERGUNG Messerschmitt Bf 109 G-2 


BERGUNG IN NORWEGEN 


| Ruckkehr der 


In FLUGZEUG CLASSIC 01/10 
haben wir von der sensationellen 
Entdeckung einer Messerschmitt 

Bf 109 G-2 vor der Küste 
Norwegens berichtet. Nun ist die 
»Gelbe 3« gehoben worden 


Taucher nähern sich der »Gelben 3«, um die Heißleinen zu 
i befestigen 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, via Birger Larsen 


s war eine kleine Sensation: die PK-Nummer, doch in Wirklichkeit han- 
Entdeckung einer Bf 109 des delte es sich um die Werknummer seines 


JG 5 vor der norw: Flugzeuges: 14649. 


nahe Rørvik sow’ 


nach Motorproblemen 

te und von einer 
wegerin und ihrem ju 
dramatischen Rettungsaktion geborgen 
wurde. Zum Dank schenkte Günther Se- 
raphim der Frau ein Foto von sich mit ei- 
ner geheimnisvollen Zahl auf der I 
seite. Sie glaubte, es handle sich um seine 
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Nachdem das Wrack Jahrzehnte später 
gefunden wurde, liefen umfangreiche 
itungen zur Bergung des Flug- 
bohrte er 
sich mit dem Bug in den Schlick am Mee- 
resboden und blieb dort, | 
geneigt, auf dem Kopf si 
fühlten sich an ein altes Grabkreuz er 
Am Mai um 12.00 Uhr war es 
endlich so w Das Heck Bf 109 G-2 


Werknummer 14649, vom Stab der IV 

JG 5 tauchte langsam aus den kalten Flu- 

ten vor Rørvik in Zentralnorwegen auf. 

Der »Eisme: er« hat nasses 
3rab am Meeresgrund verlassen. 


Keine einfache Aufgabe 


Doch was sich so einfach liest, war eine 


große Herausforderung an die Spezialis- 


ten. Das Heben eines Flugzeugs aus dieser 
Position ist keine leichte Aufgabe. Seit 
dem vergangenen Sommer war das Ber- 
gungsteam mit der Planung und Vorbe- 


reitung schwer beschäftigt. Nach- 

dem die Bf 109 G-2 fast siebzig Jah- 
reim Meerwasser lag, war es sehr schwer 
zu beurteilen, ob die Zelle die Belastungen 
beim Heben aushalten würde. 

Tage vor der Bergung brachten Mit- 
glieder des Nærøy Aquaservice und des 
Folla Tauchklubs Stahlplatten - vom nor- 
wegischen Luftfahrtmuseum angefertigt — 
zur Verstärkung der Flügelvorderkanten 
an, wo die Hauptgurte des Hebezeugs 
montiert werden sollten. Zusätzliche Be- 
festigungen sollten dafür sorgen, dass sich 
der Motor nicht von der Zelle löst. Der 
Plan sah vor, die Maschine bis knapp un- 
ter die Wasseroberfläche zu heben und 
dann langsam in eine horizontale Lage zu 
drehen. 


Drei Tonnen Schlamm 

Die erste Schwierigkeit tauchte auf, als 
man feststellte, dass es unmöglich war, den 
Motor mithilfe von an den Propellerblät- 
tern befestigten Gurten zu sichern. Und 
um die Sache noch komplizierter zu ma- 
chen, gab es keine Möglichkeit, die Propel- 
lerblätter freizulegen, da der Schlamm ein- 
fach zu fest war. Schließlich entschied man 


R 
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Die Szene am Kai von Røvik, nachdem das Heck beim Ablassen der Maschine abgebrochen 


Farbprofil von Uffz. Günther Seraphims Bf 109 G-2, WNr. 14649, 
»Gelbe 3« von der IV./JG 5. Zum Zeitpunkt des Verlustes waren die 
Unterflügelkanonen nicht angebaut. 


Profil Kjetil Åkra 


- ee. 


war. Rumpf- und Leitwerkmarkierungen sind noch erstaunlich gut erhalten 


sich, die Gurte um Motor und Propeller zu 
führen in der Hoffnung, diese Teile in ei- 
nem Zug gemeinsam mit dem Flugzeug an 
die Oberfläche heben zu können. 
Überhaupt waren die Bergungsfach- 
leute der Meinung, dass es relativ einfach 
sein würde, die »Gelbe 3« an die Oberflä- 


67 Jahn erblickt die »Gelbe 3« 
efstmals wieder Tageslicht! 


che zu bringen. Doch weit gefehlt: Fast 
zehn Tonnen Windenkraft waren nötig, 
um das Flugzeug vom Meeresgrund zu 
lösen. Welche Last die Zelle dabei auszu- 
halten hatte, ist leicht vorstellbar, wenn 
man bedenkt, dass die »Gelbe 3« ein Leer- 
gewicht von gerade einmal 2,5 Tonnen 


Uffz. Günther Seraphim auf der Tragfläche 
einer Bf 109 Anfang 1943. Er fiel im 
Einsatz am 10. April 1945 


Foto via E. Mombeek 
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Die Sauerstoffflaschen der »Gelben 3« sind 
noch immer an ihrem Platz am zweiten 
Schott hinter dem Cockpit 


28 


Günther Seraphims »Gelbe 3« am Kran des 
Bergungsschiffs hängend im Hafen von 
Rorvik. Um den Motor und Propeller sind 
Haltegurte befestigt 


aufweist. Man schätzt, dass mit dem Flug- 
zeug 3,5 Tonnen Schlamm an die Ober- 
fläche kamen ... 


Fang am Haken 

Doch es zeigte sich, dass die Gurte, die 
den Motor an der Zelle hätten sichern sol- 
len, nicht ausreichten. Die Folge: Die am 
Motor montierte 20-Millimeter-Kanone 
MG 151 durchbrach das Brandschott und 
ragte fast einen halben Meter in das Cock- 
pit hinein. Dadurch wurde der Motor seit- 
lich verschoben und die Kanone verkeil- 
te sich im Brandschott. Auf dem engen 
Deck des Bergungsschiffs »Camilla« war 
es unmöglich, die Kanone freizubekom- 
men, ohne dabei das gesamte Flugzeug zu 
gefährden. In diesem Stadium wurde ent- 
schieden, die Maschine über dem Deck 
senkrecht in der Schwebe zu halten, bis 
das Schiff Rorvik erreicht hat. 

Doch der »Fang am Haken« hatte einen 
Nachteil: In dieser Position war es nicht 
möglich, den Sicherungsgurt, der um das 
Heck gelegt wurde, zu lösen, bis die Ma- 
schine am Kai herabgelassen worden war. 


Cockpitabschnitt der Bf 109 G-2: Er wird 
noch eine Menge Aufmerksamkeit und viel 
Geschick des Restaurierungsteams in Bodo 
verlangen 


Das Abseilen mit dem noch befestigten 
Gurt war wegen des schlechten Zustands 
des Hecks bestenfalls ein kalkuliertes Risi- 
ko. Doch weil man das Rumpfvorderteil 
als das wertvollste Teil des Flugzeugs an- 
sieht, ging man das Risiko ein. Außerdem 
gelang es dem Team, die Kanone freizube- 
kommen und den Motor auszubauen, be- 


In der Mitte der ausgestellten Innenteile der frisch gereinigte 
Windschutzscheibenrahmen mit den Originalscheiben 


vor die »Gelbe 3« schließlich hinüber zum 
Kai geschwenkt wurde. 


Eine knifflige Aufgabe 

Nun hieß es, die knifflige Aufgabe anzu- 
gehen, den inzwischen motorlosen Jäger 
abzulassen. Anfangs verlief alles glatt, 
doch die Kräfte waren letztlich zu groß — 
das Heck brach bei noch fast senkrechter 
Position der Maschine ab. Das alles ge- 
schah zu dem Zeitpunkt, an dem der Si- 
cherungsgurt noch befestigt war, und — 
zumindest für das Bergungsteam - an ei- 
nem Punkt, an dem das Rumpfvorderteil 
noch einigermaßen intakt blieb. Sofort be- 
gann ein Team vom Norwegischen Luft- 
fahrtmuseum, das Flugzeug zu zerlegen 
und an vielen Teilen die ersten Konser- 
vierungsmaßnahmen vorzunehmen, be- 
vor diese nach Bode transportiert wurden. 


Wie geht's weiter? 

Das Museum in Bodø hat entschieden, 
sein derzeitiges Restaurierungsprojekt, 
die Bf 109 mit der Werknummer 13470, 
zugunsten der »Gelben 3« zu unterbre- 
chen. Denn die »Gelbe 3« dürfte viele 


Der DB-605-Motor wird vor Ort in Rorvik restauriert 
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brauchbare Teile für die Restaurierung lie- 
fern, zudem weist sie eine interessante Ge- 
schichte und ein bekanntes Farbschema 
auf. Über die Werknummer 13470, die 
wahrscheinlich abgestoßen wird, ist prak- 
tisch nichts bekannt. 

Bereits beschlossen ist, die Tragflächen 
der »Gelben 3« nach Hereg in Ungarn zur 
Restaurierung zu geben. Dies bedeutet, 
dass die Tragflächen komplett zerlegt wer- 
den müssen, um so viele Teile wie möglich 
für die Restaurierung verwenden zu kön- 
nen. Besondere Aufmerksamkeit wird den 
Befestigungen der beiden 20-Millimeter- 
Unterflügelkanonen MG 151 der G-2 ge- 
geben, die jedoch zum Zeitpunkt des Ab- 
sturzes nicht angebaut waren. Wenn alles 
gut geht, wird das Rumpfheck in Deutsch- 
land restauriert. Der DB605-Motor der 
»Gelben 3« soll von einem Team vor Ort 
restauriert werden, sobald Werkzeuge und 
eine Werkstätte vorhanden sind. 

RICHARD CHAPMAN 


Mit Dank an Birger Larsen vom Norwegischen 
Luftfahrtmuseum in Bodo und an Klaus Livik, 
»Folla Dykkeklubb«, Rorvik. 


be 


Noch erstaunlich gut erhalten: der Kraftstofftank 


Unterseite der rechten Flache: Links vom Fahrwerkschacht die Befes- 
tigungen fiir die 20-mm-MG-151, die jedoch nicht angebaut waren 


Fast wie neu: Fahrwerkstreben nach einer 
ersten Reinigung in der Werkstatt in Bodo 
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UND SO G [’S: Schreiben Sie uns, auf welchen Seiten in dieser Ausgabe von 
FLUGZEUG CLASSIC die folgenden drei Bilder veröffentlicht sind: 


ee ` u 1 
ff 7 


{| Preis 
t 


trachtigem Design: Chronograph aus 
Edelstahl, Handaufzugs-Werk Kaliber 
f Valjoux 7760, modifiziert. Beid- 
seitig drehbare Lünette mit roter 
Markierung, gewölbtes Saphirglas. 


FLUGZEUG CLASSIC 
bedankt sich bei 
folgenden Unter- 


nehmen für die 
Freundliche www.faller.de 


Unterstützung amod 
: an - HISTORY MODELS » 


www.warbirdmodelle.de wuu.hlstorymeieis.com 


haust ).de 


www.verlagshaus24.de 


SEIT 1927 


Das große Deutsche-Lu 
hervorragend gearbeiteten Me-262-Ferti 
in 1:18 erwartet Sie ein Kit der Bf 110 G-2 ii 
1:48 von eduard, dazu fünf FLUGZEUG CLASSIC 
Special und der Großformat-Kalender FLUGZEUG 
CLASSICS 2011. Wert: über 200 Euro! 


Eg 


Raffinierte Modelle der Spitzenklasse und echte Hingucker in diesem 
Messerschn Paket: Das Me-262-Fertigmodell in 1:32 überzeugt auf 
den ersten Blick, die Bf 110 G-4 in 1:48 von eduard bietet erstklassi- 
gen Modellbau-Spaß. Außerdem das neue FLUGZEUG CLASSIC Special 6 
und der Großformat-Kalender. Wert: über 110 Euro! 
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Geballte Kolbenmotor-Power: Top-Bausatz 
Fw 190 D-9 in 1:48 von eduard, plus Grok 
format-Kalender und brandneues FLUGZEL 
CLASSIC Special. Wert: über 60 Euro! 


Ti 
Das Nachtjagd-Paket: Die Messerschmitt Me 262 B-1a/U1 in 
von Italeri plus brandneues FLUGZEUG CLASSIC Special »Deutsche 
Nachtjäger von 1939-1945«. Wert: je über 45 Euro! 


Angestellte der GeraNova Bruckmann Verlagshaus GmbH und deren Angehörige sind nicht 
teilnahmeberechtigt. Die Teilnahme muss persönlich erfolgen und ist nicht über einen Be- 
auftragten oder eine Agentur möglich. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Ihre Daten werden 
zum Zwecke der Gewinnerbenachrichtigung erfasst und gespeichert. Die Daten werden nicht 
an Dritte weitergegeben. Sie erhalten künftig per Post oder E-Mail News aus dem GeraMond- 
Verlag (bei Nichtinteresse vermerken Sie dies bitte auf Ihrer Postkarte oder in Ihrer E-Mail). 
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FlugWerk FW 190 A-8/N 


Schön zu sehen: die aerodynamischen Problemzonen der FW 190. 
Um diese Zelle in einen vollwertigen Racer zu verwandeln, müsste 
vor allem der vordere Rumpfbereich erheblich umgestaltet werden 


FLUGWERK FW 190 ALS RENNFLUGZEUG? 


Foto Chr. Kw wski 


Wunschtraum: Racer! 


Das wäre der Hammer: 

Eine FlugWerk FW 190 als 
Unlimited Air Racer in Reno! 
So abwegig ist der Gedanke 
nicht mal. Ausreichend Geld 
vorausgesetzt, stehen die 
Chancen einer modifizierten 
FlugWerk 190 gar nicht 

so schlecht. Wir haben uns 
gründlich Gedanken gemacht, 
wie es klappen könnte 
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ieses Thema lässt die Warbird- 

Gemeinde hierzulande nicht 

kalt: Vor einiger Zeit wurde die 

Möglichkeit einer hypotheti- 
schen Renn-FW-190 in einem Internetfo- 
rum engagiert diskutiert, entsprechend 
liebevoll gestaltete Plastikmodelle sind 
auch schon im Internet aufgetaucht. Und 
ganz so abwegig ist die Idee keineswegs, 
hat doch in den frühen 1970er-Jahren Pro- 
fessor Kurt Tank höchstpersönlich einen 
Einsatz der Fw 190 D-13 »Gelbe 10«- eine 
der drei Langnasen, die den Krieg über- 
lebt haben, — zumindest mit angedacht 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 9/04). Viele 
der Warbirds, die in Reno antreten, ver- 
bleiben ja weitgehend serienmäßig oder 
sind nur leicht optimiert, besagte D-13 
hätte seinerzeit bestimmt achtbare Resul- 
tate in den langsameren Bronze- oder Sil- 
ber-Finals erreichen können. 

Weitaus schwieriger dürfte es werden, 
sich die Krone zu schnappen und mit den 
Schnellsten der Welt im Gold Race-Final 
anlegen zu wollen. Mit einem fantasti- 
schen Sieg September letzten Jahres trat 
der erst 22-jährige Steven Hinton junior in 


die Fußstapfen seines berühmten Vaters 
und hat als jüngster Unlimited-Gewinner 
aller Zeiten Geschichte geschrieben. Er 
steuerte Bill Tiger Destefanis über lange 
Jahre erfolgreiche Mustang P-51 D »Stre- 
ga« und umrundete die Pylonen mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von hefti- 
gen 491,822 mph (entspricht rund 790 
km/h), was auf dem geraden Abschnitt 
im »valley of speed« weit über 800 km/h 
bedeuten dürfte. Datieren wir die neuerli- 
chen Anfänge der US-Luftrennen in der 
Zeit nach der Unterbrechung durch den 
Korea-Krieg auf Mitte der 1960er-Jahre, so 
haben die Amerikaner einen kontinuier- 
lichen Erfahrungsvorsprung von über 
40 Jahren. Wie sollte man das in absehba- 
rer Zeit aufholen wollen? Denn auch mit 
noch so viel Budget kannst du eines nicht 
kaufen: den Faktor Zeit. Wer sich auch nur 
ein bisschen in Motorenbau und Renn- 
sport auskennt, hat eine Vorstellung da- 
von, wie aufwendig die Erprobung neu- 
er Teile sein kann — und es sind sehr, sehr 
viele Teile zu erproben! Nicht alles lässt 
sich auf Prüfständen simulieren, oft führt 
am realen Test unter Rennbedingungen 


In 2010 ein weiterer Sieg für 
die superschnelle Kombinati- 
on.P-51 Strega und Steven 
Hinton junior? Mustang-Fans 
in aller Welt würden es sich 
wünschen Fotos (2) FB. Mormillo 


kein Weg vorbei. Nicht zu vergessen: Re- 
no ist nur einmal im Jahr ... 


Motoren-Auswahl 

Gehen wir also vom gewünschten Errei- 
chen des Gold Race-Finales aus. Die ori- 
ginalen 1950 PS aus dem Sternmotor 
2T der A-8N sind sicher steige- 
rungsfähig, kurz vor Kriegsende waren die 
kräftigsten BMW-801-Versionen ja schon in 
der Region von 2500 PS angelangt. Der für 
ein luftgekühltes Triebwerk relativ geringe 
Hubraum von 41,2 Litern prädestiniert bei- 
de gut vergleichbaren Muster jedoch kaum 
für die erste Liga; den besten getunten 
Sternmotoren wie etwa dem 55 Liter gro- 


Und was sagt FlugWerk-Chef Claus Colling zu der Ide 


Keine-Frage, eine FW 190 als Air-Racer hat 
nicht nur unter den eingefleischten Focke- 
Wulf-Liebhabern reizvolle Aspekte. Eine Ant- 
wort darauf zu geben, ist jedoch in der Tat 
zweischneidig. Einerseits spricht vieles dafür, 
auf der anderen Seite türmen sich enorme 
Hürden auf. Die Verfügbarkeit von Motoren 
halte ich bei einem solchen Vorhaben für ein 
wesentliches Kriterium, deshalb möchte ich 
mich auf unsere A-8 N beschränken. Eine 
Langnase etwa mit einem »nachgebauten« 
Jumo 213 erscheint mir dann doch als im 
wahrsten Sinn zu utopisch. 

Die FW 190 besitzt schon von Haus aus ein 
für beste Manövrierfähigkeit in geringeren 
Flughöhen ausgelegtes Flügelprofil, dazu eine 
vergleichsweise kurze Spannweite mit hoher 
Flächenbelastung und einen hoch belastbaren 
Hauptholm - alles gute Voraussetzungen für 
»Speed«. Die einfach aufgebauten Systeme 
für Steuerung und Fahrwerk sind standfest 
und unterstützen das Streben nach möglichst 
geringem Gewicht (bereits die jetzige A-8 N 
wiegt leer deutlich unter 3000 Kilogramm), 
das Rudermoment um die Hochachse ist aus- 
reichend. Der 14-Zylinder-ASch-82T mit dem 
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ßen Wright R-3350 werden über 4000 PS 
nachgesagt. Für den Vortrieb in der Flug- 
werk-Langnase sorgt der zuverlässige, in 
der Warbird-Szene allseits beliebte Alli- 
son-V12 mit Einstufenlader. Ein wie in 
der »Strega« von Vintage V12s auf über 
3600 PS gekitzelter Rolls-Royce Merlin mit 
Zweistufenlader ließe sich in der geräumi- 
gen »Dora« bestimmt einfügen; erreicht 
wäre damit aber nur Leistungsgleichstand, 
jedoch kein Vorsprung. 

FW-190-Fans präferieren natürlich die 
viertaktenden Spitzenprodukte deutscher 
Ingenieurskunst, einen etwaigen Zwei- 
takter verbannen wir primär wegen der 
unschönen Geräuschkulisse. Zuallererst 


optimierten MT-Propeller ist eine 
potente Kombination, welche be- 
stimmt auf ein für Bronze- oder 
Silber-Finals genügendes Leistungs- 
niveau gebracht werden kann. Über- 
dies hat unsere Zelle (im Gegensatz 
zu aus der WK-II-Ära stammender 
Konkurrenz) den sicherheitstechni- 
schen Vorteil vollkommen neuer 
Strukturen aus modernen Materialien 
ohne die bekannte Gefahr der inter- 
granularen Korrosion. 

Gründe, die dagegen sprechen: Es 
gibt hierzulande kaum Expertisen, die Triebwerke 
dauerhaft im Renntrimm zu halten - eine ver- 
sierte Spezialistentruppe müsste erst aufgebaut 
werden. Der Aufwand, um der Zelle die notwen- 
dige Oberflachengüte zu verleihen (sprich: glät- 
ten, spachteln, schleifen, lackieren, polieren 
etc.), ist enorm. Dazu kommen die Verringerung 
der Spaltmaße an den Fahrwerksverkleidungen, 
eine strömungsgünstigere Motorverkleidung, die 
Verkleinerung der Kabinenhaube und weitere 
Dinge, aber dies alles galt ja für die etablierten 
Mitbewerber genauso. Der wesentlichste Faktor 
ist jedoch der konstante Zufluss erheblicher Fi- 
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stellt sich die Frage: woher nehmen? Im 
Forum wurde vorgeschlagen, unter Ein- 
satz modernster Konstruktions- und Fer- 
tigungsverfahren (Stichwort Rapid Pro- 
totyping) vorhandenes Museumsmaterial 
aus besten Werkstoffen »nachzubauen«. 
Nehmen wir nun einmal großzügig an, 
dies wäre inklusive aller zu überarbeiten- 
den Aggregate, Propeller, Untersetzungs- 
getriebe und so weiter in einem über- 
schaubaren Zeitfenster umsetzbar, so 
käme unter den Sternmotoren wohl nur 
der BMW 802 infrage. Ein luftgekühl- 
ter 18-Zylinder-Doppelstern mit knapp 
53,7 Liter Hubraum und noch akzeptabler 
Masse, der wie so viele hoffnungsvolle 
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Claus Colling:* À 


»Technisch 
sicher möglich ...« 


nanzmittel, hier sind wohl einige Millionen 
notwendig. Das ist die größte Hürde, die auf 
dem Weg zu einer Renn-190 gleich anfangs zu 
nehmen ist. Jedoch, nichts ist unmöglich ... 
Wenn ich kurz zurückblicke: Am Anfang der 
»neuen« FW 190 stand nur eine Idee, dann 
folgten 15 Jahre schlaflose Nächte, und 2009 
hat Christophe Jacquards Maschine unter riesi- 
ger Begeisterung der Fans ihre erste Airshow- 
Saison absolviert; weitere FW 190 fliegen 
ebenfalls weltweit. Mein Fazit: technisch 
sicher möglich, aber ich glaube nicht, dass es 
jemals umgesetzt werden wird - oder doch? 
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FlugWerk FW 190 A-8, 
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Konstruktionen leider im Versuchsstadi- 
um stecken blieb und nie in Serie ging. 
Unter den flüssigkeitsgekühlten Moto- 
ren fiel die Wahl sinnigerweise auf den 
in der »Dora« seinerzeit schon verbauten 
Jumo 213 oder eventuell Daimler-Benz DB 
603, wobei wir natürlich auf den jeweili- 
gen letzten, leistungsstärksten Entwick- 
lungsstufen aufbauen würden. Zu prüfen 
wäre überdies, ob nicht sogar der relativ 
leichte DB 605 geeignet ist. Geringere 
Maße bei Bohrung und Hub sorgen für 
weniger schädliche Massenkräfte und da- 
mit zumindest theoretisch höher fahrbares 
Ladedruck- respektive Drehzahlniveau 
als beim DB 603, wodurch das Hubraum- 
defizit ausgeglichen werden könnte. Al- 
lerdings ist das Schmiersystem des DB 605 
nicht optimal gelöst. Die Ölversorgung für 
die gleitgelagerte Kurbelwelle wird per 
radialer Zuführung von außen nach innen 
über Nute in den Lagerböcken sicherge- 
stellt. Da hat der Jumo 213 (ebenso die 
späten Merlins) einen gewissen Vorteil. 


~ . en AS 


Standard-Triebwerk der A-8/N: der knapp 2000 PS starke 14-Zylin- 


der-ASch-82T 


34 


Wie bei modernen Rennmotoren werden 
deren Lager durch seitlich in die hohlge- 
bohrte Kurbelwelle eingespeistes Öl ver- 
sorgt, die Ölpumpe muss also nicht auch 
noch gegen die Fliehkraft der sich dre- 
henden Welle ankämpfen. In Sachen 
Drehzahlreserven verspräche der fabel- 
hafte Jumo-222-Reihen-Sternmotor mit 24 
Zylindern und 46,4 Liter Hubraum (es 
waren sogar 36 Zylinder und 69,6 Liter 
projektiert) eine noch bessere Papierform 
-falls er sich denn in die »Dora«-Zelle in- 
tegrieren ließe. Dank vergleichsweise klei- 
ner Zylinderinhalte, die Werte für Boh- 
rung und Hub betrugen je 135 Millimeter, 
sind bei diesem Triebwerk die geringsten 
Massenkräfte zu vermuten. 


Leistungssteigerung 

Im obersten Fokus der Tuner liegt die 
maximal mögliche Anhebung des Lade- 
drucks in Verbindung mit einer mehr oder 
weniger starken Drehzahlsteigerung. Da- 
zu muss der Motor durch optimierte Inne- 


Foto M. Weber 


Jumo 213: gute »Papierform« als Rennmotor, aber schwerer als 
die vergleichbare Merlin-Konkurrenz 


Da geht was rein: Der 
kompakte Allison-V 12 
verschwindet geradezu 
in der geräumigen 
FlugWerk-Langnase. 
Gut möglich, dass sich 
auch größere Motoren 
wie etwa ein »geklon- 
ter« Jumo 222 in der 
Dora-Zelle integrieren 
ließen. In den USA 
fliegt Rudy Frascas 
A-8/N mit einem 18- 
Zylinder-Pratt-&-Whit- 
ney-Sternmotor (siehe 
Seite 54) 

Foto M. Wunderlich 


reien so gut als möglich mechanisch stand- 
fest abgesichert werden. Im Idealfall hält 
der Triebling die gesamte Reno-Woche, al- 
so alle Trainingsläufe plus die Rennen, oh- 
ne größere Defekte durch. Ein Top-Merlin 
wie in der »Strega« verlangt nach extrem 
hochoktanigem Spezialsprit und kann da- 
mit auch, grob gesagt, etwa bis zum dop- 
pelten Ladedruck des Basismotors geprü- 
gelt werden. Das markiert aber die Grenze 
dessen, was der Propeller von der reinen 
Motorkraft noch effizient in Vortrieb um- 
setzen kann. Hier muss sorgsam austariert 
werden, denn je höher der Ladedruck, 
desto mehr Leistung geht intern für den 
kräftezehrenden Antrieb des Kompressors 
wieder verloren. Andererseits generiert 
mehr Ladedruck stärkere Strahlschübe aus 
den Abgasdüsen, wovon wiederum die 
Geschwindigkeit des Flugzeugs profitiert. 

Einige hochfrisierte Spitzenmotoren 
zichten zugunsten möglichst geringer Strö- 
mungsverluste auf einen Ladeluftkühler. 
Die notwendige Innenkühlung erzielt man 


Foto M. Weber 


über enorme Mengen in den Einlasstrakt 
gespritzter Anti Detonation Fluid (sprich 
MW 50). Überdies wird mittels sogenann- 
ter Spray Bars Wasser auf die Oberflächen 
der Radiatoren gesprüht, was die Wärme- 
abfuhr wesentlich intensiviert. Originale 
Teile aus der Zeit des Zweiten Weltkriegs 
sind mit der entstehenden Hitze überfor- 
dert, zum Einsatz kommen spezielle hoch- 
effektive Kühler, abgeleitet aus dem Auto- 
mobilrennsport. Die Schmierstoffkühlung 
bei den Top-Mustangs ist ebenfalls sehr 
ausgeklügelt. Zusätzlich zum gewohnten 
Lamellen-Radiator im Bauch gesellt sich 
ein vom Kühlwasser umspülter Wärme- 
tauscher, wie er in der P-51 H zum Einsatz 
kam. Das Öl der Sternmotoren wird ent- 
weder via Lufteinlässe plus Spray Bars in 
der Flügelnase gekühlt, es gibt aber auch 
aufwendige Lösungen wie bei der »Rare 
Bear«. Sie hat ein sogenanntes Boiler-Sys- 
tem, das heißt, der Schmierstoff wird vom 
Vorrat an mitgeführter MW-50-Flüssigkeit 
gekühlt. Ansonsten ist natürlich die in den 
USA sattsam beliebte Distickstoffmonoxid- 
(Lachgas)-Einspritzung ein probates Do- 
pingmittel, bei zu exzessiver Anwendung 
steigt allerdings die Gefahr kapitaler Mo- 
torschäden. Abgasturbolader sind generell 
nicht praktikabel - zu schwer, zu viel Bau- 
raum beanspruchend. Bei den eingesetzten 
R-3350-Turbo-Compound-Motoren aus der 
Super Constellation werden diese sogar ex- 
tra demontiert. 


Die Zelle 

Auch ohne computergestützte Strömungs- 
simulation sind die aerodynamischen 
Nachteile gerade der FW-190-Langnase un- 
schwer zu erkennen. Der notwendig große 
Luftspalt für den ringförmig angeordneten 
Wasserkühler erzeugt viel Widerstand, an 
der mit dem R-3350-Stern ausgerüsteten 
Konkurrenz reicht zum Vergleich dagegen 
ein gerade mal vier Zentimeter breiter 
Kühlluftspalt aus. Eigentlich müsste der 
gesamte Rumpf vom Spinner bis zur 
Fronstscheibe aerodynamisch »gesäubert« 
werden. Nachdem eine neue Motorabde- 
ckung fällig wäre, kommt’s auf diesen Auf- 
wand eh nicht mehr an. 

Alles muss glatt sein wie ein Babypopo, 
und das gilt vor allem auch für die Flächen. 
Mit ihrem Laminarprofil aus der NACA- 
6er-Serie hat die P-51 schon von Haus aus 
bekanntermaßen beste Gene, der FW-190- 
Flügel mit seinem fünfstelligen NACA- 
2er-Profil ist etwas dicker und in diesem 
Punkt etwa mit dem der Grumman Bearcat 
vergleichbar. Er lässt sich verwenden be- 
ziehungsweise entsprechend kürzen und 
feinstbearbeiten, wie die »Rare Bear« be- 
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Die Mitte Juni verunfallte F-AZZd-wicd von MeierMotors wieder aufgebaut werden, 
Laut ‘Homepage soltes dabei motormäßig eine Überraschung geben! Foti 


weist. Kühlungstechnisch gehen wir den 
besten Weg und bauen einen schön schlan- 
ken Bauchkühler wie bei der »Strega«. Gut 
zu sehen, wie gegenüber dem Mustang-Se- 
rienpendant die Lufteinlauföffnung wider- 
standsgünstig verkleinert, die Auslassklap- 
pe für den schubunterstützenden raschen 
Abzug der Wasserdampfmassen dafür ver- 
größert wurde — ein in langen Versuchs: 
hen ausgetüftelter optimaler Kompromiss. 
So, jetzt noch die wichtige Restabdeckung 
für die Fahrwerksbeine und eine schmale, 
möglichst flache Cockpithaube. Ob das 
Spornrad einziehbar sein muss, sei dahin- 
gestellt; eventuell reicht eine strömungs- 
günstige Verkleidung, die ihrerseits auch 
noch auf die Seitenflosse unterstützend 
wirkt. 


Resümee 

Sie werden es schon bemerkt haben: Eine 
dergestalt modifizierte FlugWerk-Zelle 
hätte mit der bekannten FW-190- 
Silhouette nur wenig gemeinsam, noch 
mehr als bei der (2009 drittplatzierten) 
Yak-11 »Czech Mate« wäre das zugrunde 
liegende Flugzeugmuster kaum mehr als 


solches zu erkennen. Vielleicht erscheint 
es da doch zielführender, gleich eine 
He 100 oder die Me 209 R zu klonen. Na- 
türlich wagen wir im Zuge dessen auch 
einen neuen Griff nach dem Weltrekord, 
denn unser Sponsor-Pool aus den zehn 
‚größten deutschen Industrieunternehmen 
würde uns selbstverständlich das nötige 
Budget zur Verfügung stellen, nicht wahr? 

MICHAEL WEBER/MAW 


Quellen 
www.enginehistory.org 
www.mustangsmustangs.com 
www.WWllaircraftperformance.org 
www.airrace.org 

www.youtube.com: Reno 09, 
Interview mit Pete Law (ADI-Spezialist) 

Kyrill von Gersdorff, Kurt Grasmann: 
Flugmotoren und Strahltriebwerke, 
Bernard & Graefe Verlag 

Reinhard Müller: Junkers-Flugtriebwerke, 
Aviatic Verlag 

Philip Handleman: Rennflugzeuge, 
Aviatic Verlag 

Ferdinand C. W. Käsmann: 
Weltrekordflugzeuge, Aviatic Verlag 


Die Rekorde nach dem Zweiten Weltkrieg 


Die offiziellen Kolbenmotor-Weltrekorde nach 
dem Zweiten Weltkrieg über die prestige- 
trächtige Drei-Kilometer-Strecke sind wie 
folgt dokumentiert: Am 16. August 1969 
knackte Darryl Greenamyer mit der Bearcat 
F8F-2 »Conquest I« Fritz Wendels noch vor 
dem Krieg aufgestellte alte Bestmarke und 
erreichte 776,45 km/h; am 14. August 1979 
erreichte Steve Hinton mit der P-51 D »Red 
Baron« 803,2 km/h und am 21. August 1989 
Lyle Shelton mit der F8F-2 »Rare Bear« 
850,26 km/h - was bis heute ungeschlagen 
ist. Anfang September 1989 unternahm der 


US-Geschäftsmann John R. Sandberg mit sei- 
nem Merlin-getriebenen Eigenbau »Tsunami« 
einen Angriff auf den Weltrekord, das Vorha- 
ben musste aber wegen eines irreparablen 
Landeunfalls abgebrochen werden (angeblich 
hat Tsunami bei Tests im Vorfeld schon Ge- 
schwindigkeiten in der Region von sagenhaf- 
ten 890 km/h erflogen). Tragischerweise ver- 
unglückte Sandberg mit diesem womöglich 
schnellsten jemals gebauten Kolbenmotor- 
flugzeug einige Zeit später bei einem Über- 
führungsflug tödlich, was das Ende dieses 
Projekts bedeutete. 
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MHA Heinkel He 115 


ROBUSTER 


Heinkel He 115 


Wenngleich schon zu 
Kriegsbeginn veraltet, konnte 
Heinkels He 115 doch mit 
vielseitiger Einsatzfähigkeit 
und großer Robustheit 

nebst fliegerischen 
Qualitäten aufwarten 


36 


ür das Mehrzweck-Seeflugzeug 
He 59, eine veraltete große Dop- 
peldecker-Konstruktion, suchte 
das Reichsluftfahrtministerium 
(RLM) Anfang 1935 ein Nachfolgemuster, 
das als Fernaufklärer, Bomber, Torpedo- 
bomber, Minenleger und Vernebler einge- 
setzt werden sollte. Neben Heinkel erhielt 
auch die Firma Hamburger Flugzeugbau 
GmbH (später Blohm & Voss) mit ihrem 


See-Mehrzweckflugzeug 


Entwurf Ha 140 den Auftrag zur Entwick- 
lung eines derartigen Typs. Nach einigen 
Anderungen am Heinkel-Entwurf He 115 
fand im Februar 1936 die Schlussattrap- 
pen-Besichtigung mit RLM-Mitarbeitern 
statt, nachdem im November der Auftrag 
fiir den Bau von drei Versuchsflugzeugen 
erteilt worden war. Im April 1936 konnte 
mit den Konstruktionsarbeiten an der 
He 115 begonnen werden. Den V-Mustern 


sollten Vorserien-Flugzeuge folgen, deren 
Zahl im Herbst 1936 auf elf beziffert wur- 
de. Im Vorfeld war geplant, zwei V-Ma- 
schinen (V1 und V2) mit V-Reihenmoto- 
ren Junkers Jumo 210 (später BMW 116) 
und zwei weitere mit Sternmotoren BUW 
132 auszurüsten. 

Nach weiteren Planungs- und Kons- 
truktionsänderungen hob das erste Ver- 
suchsflugzeug He 115 V1, Werknummer 
1553 mit der Kennung D-AEHF, im Au- 
gust 1937 zum Jungfernflug ab. Am Steu- 
er des neuen Seeflugzeugs saß Heinkel- 
Chefpilot Gerhard Nitschke, der die 
weitere Erprobung der He 115 nach ein 
paar Flügen an Werkspilot Friedrich Ritz 


Auch das Auffinden und Aufnehmen 
abgeschossener Flieger gehörte zu den 
Aufgaben der He 115 - die Aufnahme 
entstand bei einer Übung 
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Eine He 115 B-2 wahrend des 
Einfliegens. Das Schwimmer- 
Flugzeug war auf dem Wasser 
gut zu handhaben und bei den 
Piloten beliebt 


übergab. Die Flugeigenschaften der Zwei- 
mot waren zunächst keineswegs über- 
zeugend, und zahlreiche Änderungen, 
insbesondere in der Ruderanlage, waren 
notwendig, um aus der He115 ein 
brauchbares, ja sogar gutes Flugzeug zu 
formen. Im November 1937 hob auch die 
V2 (D-APDS) ab. Mit der He 115 V3 kam 
eine neue, wesentlich aerodynamischer 
gestaltete Bugkanzel zum Einbau. Die V4 
erhielt zudem anstelle der Spanndrähte 


N - - $ . in 2 ` 
Die He 115 V1 mit der ersten Bugkanzel- 
Ausführung 


Norwegische He 115, die nach Großbritan- 
nien flüchtete und für die RAF flog 


weitere Streben zur Abstützung der 
Schwimmer. In dieser Ausführung ent- 
standen auch die anschließenden elf A-0- 
Vorserienflugzeuge. 


Ausschreibungsgewinner 

und Rekordbrecher 

Im Februar 1938 stellten sich in der Lübe- 
cker Bucht die beiden Kontrahenten 
He 115 und Ha 140 dem praktischen Ver- 
gleich, den die Heinkel-Konstruktion nach 
dem Schwimmerbruch an der Ha 140 für 
sich entschied. 

Um verschiedene Rekorde zu brechen, 
baute man die He 115 V1 um. Sie erhielt 
einen völlig neuen Bug ohne Kanzel 
sowie einen drastisch verkürzten Ka- 
binenaufbau. Am 20. März 1938 flog 
Friedrich Ritz mit der optimierten He 115 
V1 die Strecke Laboe - Swinemünde — 
Leba in sieben Stunden und 15 Minuten 
zweimal ab und stellte dabei acht neue 
Rekorde auf. 


TYPENGESCHICHTE 


Ein weiterer Rekordflug war ein Jahr 
später mit der Überquerung des Atlantiks 
nach Brasilien geplant - ein 10. 000-Kilome- 
ter-Flug. Um das mit zusätzlichem Treib- 
stoff überladene Flugzeug überhaupt aus 
dem Wasser zu bekommen, war eine Wind- 
maschine vonnöten, die vor der V1 über 
das Wasser fegte. Ein Ölrohrbruch am lin- 
ken Motor zwang die erfahrene dreiköpfi- 
ge Lufthansa-Besatzung jedoch nach 6700 
Kilometern zur Notwasserung. Rio de Janei- 
ro erreichten die Flieger per Dampfschiff. 


Bewährte Konstruktion 

Der Rumpf der He 115 hatte einen ovalen 
Querschnitt und war in moderner Ganz- 
metall-Schalenbauweise gefertigt. Für den 
Antrieb der He 115 sorgten ab der Vorse- 
rienversion A-0 zwei BMW-132-K-Stern- 
motoren mit einer Startleistung von jeweils 
960 PS. Im Einsatz wurde die He 115 
mit einer dreiköpfigen Besatzung geflo- 
gen, bestehend aus Flugzeugführer, 
Beobachter beziehungsweise Bomben- 
schütze und Funker. 


“Ne, = A 
He 115 Bideras/Kü 
vor der -Bugkanzel 


Heinkel He 115 


He 115 bei der Erprobungsstelle 
See Travemünde. Im unteren Teil 
des Bugs der vorderen Maschine ist 
das im Außenbereich verkleidete 
Bombenzielgerät Lotfe 7 zu sehen 


Vorne im A-Stand kam ein beweglich in 
einer Kuppellafette GD-A 1114 gelagertes 
Maschinengewehr MG 15, Kaliber 7,92 
Millimeter, mit 525 Schuss zum Einbau. Be- 
dient wurde die Waffe im Liegen vom Be- 
obachter, wie auch das Bombenzielgerät 
Lotfernrohr 7. Am anderen Ende der Ka- 
bine sorgte der Funker im B-Stand mit ei- 
nem MG 15 für die Abwehr nach hinten. 
An Munition standen dafür 1500 Schuss 
zur Verfügung. 

Im Lastenraum konnten drei 250-Ki- 
logramm-Bomben eingehängt werden. Zu- 
dem ließen sich an Trägern unter den Flä- 
chen (Rüstsatz R1) zwei 250-Kilogramm- 
Bomben mitführen. 

Die zweiholmigen Tragflächen bestan- 
den aus dem Mittelstück und den mit lan- 
gen Querrudern versehenen Außenflä- 
chen. Die zweiteilig ausgeführten Lande- 
klappen verliefen nicht bis zum Rumpf. 
So blieb auf der Fläche ein begehbarer Be- 
reich frei. Der Kraftstoff war in vier Behäl- 
tern links und rechts der Motorgondeln in 
den Tragflächen untergebracht. 


Last 
0kg 
500 kg 
1000 kg 
2000 kg 
0kg 
500 kg 
1000 kg 
2000 kg 


106. Seitlich 
ägt sie jedoch das 
Emblem der 1./Kü,.Fl.Gr. 206 


Nutzlast über Entfernung 


enti 
SSS SS ae 
Die He 115 V1 in Rekordausführung 
mit hölzernem Bug, verkleinertem Kabi- 
nenaufbau sowie zahlreichen weiteren 
Detailanderungen 


He 115 C mit 20-mm-MG 151/20 im Bug 


Während die Seitenflosse ohne Stütz- 
streben auskam, erhielten die Héhenleit- 
werksflossen zum Rumpf hin Verstre- 
bungen. Seiten-, Höhen- und Querruder 
hatten verstellbare Hilfsruder. Die aus 
Metall gefertigten Schwimmkörper mit ei- 
nem Volumen von je 8100 Liter waren 
über zunächst lediglich jeweils zwei ver- 
kleidete Streben mit den Flügeln verbun- 
den. Spanndrähte sorgten für zusätzliche 
Stabilität. In der Serie kamen jedoch wei- 
tere Streben hinzu. Die Ausführung A-2 
war für den Export bestimmt. Ab der Versi- 


Weltrekordflüge mit Heinkel He 115 


Geschwindigkeit 


1000 km 330,615 km/h 
1000 km 330,615 km/h 
1000 km 330,615 km/h 
1000 km 330,615 km/h 
2000 km 328,467 km/h 
2000 km 328,467 km/h 
2000 km 328,467 km/h 
2000 km 328,467 km/h 


Heinkel He 115 


Heinkel He 115 B-1 
1./Küstenfliegergruppe 106 
Norwegen 1940 


Lackierung: 
Standard-Sichtschutzanstrich 


für Seeflugzeuge, bestehend 
aus RLM 72/73/65 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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TYPENGESCHICHTE 


Heinkel He 115 


Der A-Stand einer schwedischen He 115 T2 mit dem liegenden 
Beobachter und Bombenschützen samt M22-Maschinengewehr 


zwölf Maschinen gingen a an saci dort als He 115 T2 bezeichnet 


on A-3 ließ sich im Lastenraum ein abwerf- 
barer 50-Liter-Kraftstoffbehälter mitführen. 

Ende 1939 wurde die A- von der B-Se- 
rie abgelöst, die mit verstärkter Zelle und 
größerer Tankkapazität gebaut und für 
die Aufnahme eines 900 Kilogramm 
schweren Lufttorpedos im Lastenraum 
gerüstet war. Zur Sichtverbesserung 
beim Torpedowurf ließ sich der Flug- 
zeugführersitz um eineinhalb Meter ab- 
senken. Außerdem konnte man die He 
115 B mittels Rüstsatz R3 mit Luftminen 
LMA III (500 Kilogramm) 


und LMB III (920 Kilo- 


gramm) bestücken. Als Versuch 
Bomber wurde die B-1 mit 4 
einer SC 500 oder SD 500 


B 
beladen. Ausgerüstet mit c 
einer SV-300-Anlage war 5 
auch der Einsatz als Verneb- Port 

Gesamt 


ler möglich. 
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He 115 
Einsatzzweck 
Besatzung 
Antrieb 


Untersetzung 
Startleistung 
Nennleistung 
Volldruckhöhe 


Spannweite 

Länge 

Höhe 

Flügelfläche 
Flügelstreckung 
Flächenbelastung 
Rüstgewicht 
Abfluggewicht 
Höchstgeschwindigkeit 


Pe 


Marschgeschwindigkeit 


Landegeschwindigkeit 
Landestrecke 
Startstrecke 


Steigleistung ca. 


Reichweite 


Dienstgipfelhöhe 
Bewaffnung 


Eine He 115 C 
mit verbesserter 
Lotfe-Verkleidung 


Das maximale Abfluggewicht stieg 
auf annähernd elf Tonnen. Als Fernauf- 
klärer mit Reihenbildgeräten bewältigte 
die He 115 ohne Bomberausrüstung Dis- 
tanzen von mehr als 3000 Kilometern. 

Sämtliche Ruder des überarbeiteten Sei- 
ten- und Höhenleitwerks waren ab der B- 
Serie mit Ausgleichsgewichten versehen. 
Die He 115 B-2 erhielt mit Eiskufen verse- 
hene Schwimmer, die auch den Einsatz 
von zugefrorenen Seen aus ermöglichten. 
Die He 115 C bekam ein zusätzlich fest im 

Bug installiertes 20-Millime- 


ter-MG 151/20 mit 200 Schuss 

3 Munition. Zudem war der 
13 Einbau von zwei nach hin- 
122 ten feuernden 7,92-Millime- 
a ter-MG 17 in den Motorgon- 
<5 deln auf der Fliigeloberseite 
253 möglich. Die Zusatzbewaff- 


nung ließ sich auch in den 


Technische Daten - Heinkel He 115 


B-2 

See-Mehrzweckflugzeug 

3 

BMW 132 K 

9-Zylinder-Sternmotor, luftgekühlt 
1:0,72 

2 x 960 PS bei 2250 U/min 

2 x 830 PS bei 2250 U/min in 850 m 
800 m 


Spezifischer Kraftstoffverbrauch 220 g/PS h 
Luftschraubendurchmesser 


3,30 m 

22,28 m 

17,30 m 

6,60 m 

87,70 mè 

5,65 

122,4 kg/m? 

6910 kg 

10605 kg 

295 km/h in Meereshöhe 
305 km/h in 1000 m 

295 km/h in 2000 m 

275 km/h in Meereshöhe 
285 km/h in 1000 m 

295 km/h in 2000 m 

100 km/h 

580 m über 15 m Hindernis 
400 m 

580 m über 15 m Hindernis 
1000 m in 4,9 min 

2000 m in 10,9 min 

3000 m in 20,8 min 

2600 km bei Marschleistung 
2800 km bei Sparleistung 
5600 m 

1x MG 15 (7,92 mm) im A-Stand 
mit 525 Schuss 

1x MG 15 (7,92 mm) im B-Stand 
mit 1500 Schuss 
zusätzliche Starrbewaffnung a 
1000 kg Abwurflast 


Vorgängervarianten nachrüsten. Unter 
dem Rumpf konnten zwei Torpedos LF-5 
W eingehängt werden. Das Lotfe unter 
der Bugkanzel wurde strémungsgiinsti- 
ger verkleidet und der B-Stand ab der Ver- 
sion C-3 mit verstärkter Panzerung ausge- 
stattet, während die C-2 Eisschwimmer 
hatte. Bei der C-4 handelte es sich um ei- 
nen speziell für nördliche Gefilde opti- 
mierten Torpedobomber. 

Das MG 15 in den Abwehrständen wur- 
de später teilweise durch ein Zwillings-MG 
81 Z ersetzt. Der von Heinkel durchgeführ- 
te Einbau eines 1600 PS starken BMW 801 
wurde nicht weiter verfolgt, es blieb bei 
dem einen etwa 380 km/h schnellen Exem- 
plar, das als D-0 im Einsatz geflogen wurde. 


Die He 115 im Ausland 
Schweden hatte noch vor Kriegsausbruch 
18 He 115 der Exportvariante A-2 geordert, 


Fotos, wenn nicht anders angegeben, Sammluna Rinalstetter 


von denen noch zwölf ausgeliefert wur- 
den. In Schweden hieß die Maschine T2 
und wurde mit M22-Maschinengewehren 
ausgerüstet, da Heinkel die Flugzeuge nur 
unbewaffnet exportieren durfte. 


In fremden Diensten 

Norwegen erhielt sechs von zwölf bestell- 
ten He 115 A-2, die mit britischen Brow- 
ning-MG bestückt wurden. Außerdem fie- 
len den Norwegern 1940 zwei deutsche He 
115 B-1 in die Hände. Eine davon eroberten 
deutsche Truppen später zurück. Mit drei 
norwegischen und einer deutschen He 115 
flohen Norweger nach Großbritannien, wo 


die umgebauten Maschinen mit britischen 
Kennungen und Kokarden und - wie auch 
im Fall der BV 185- mit deutschen Hoheits- 
zeichen für Sondereinsätze genutzt wurden. 

He 115 standen bei den Küstenflieger- 
Gruppen 106, 406, 506, 706 und 906 im Ein- 
satz. Unter anderem waren He 115 an der 
Invasion Norwegens und an Angriffen auf 
alliierte Versorgungs-Geleitzüge mit wech- 
selhaftem Erfolg beteiligt. Zudem wurden 
He 115 in Schuleinheiten und zu zahlrei- 
chen Spezialaufgaben genutzt. 

Insgesamt bewährte sich die relativ 
langsame, aber robuste und gut zu fliegen- 
de He 115 recht ordentlich, wenngleich sie 


He 115 A-2 der norwegischen 
Marineflieger 1940. Die Maschine 
flog später für die RAF 


arge Mühe hatte, gegen feindliche Jäger 
zu bestehen. Während des Spanischen 
Bürgerkrieges flogen 1939 zwei He 115 A 
bei der Aufklärungsstaffel 88 der Legion 
Condor. Man unterzog sie dort unter der 
Leitung der E-Stelle Travemünde einer 
Korrosionsprüfung. Wie sich herausstellte, 
waren die Schäden durch Korrosion nach 
nur wenigen Monaten ganz erheblich. 
223 Exemplare wurden von der He 115 
von Anfang 1939 bis Sommer 1940 bei 
Heinkel in Rostock-Marienehe und Weser 
Flugzeugbau in Einswarden gebaut. Er- 
halten geblieben ist keines der Schwim- 
merflugzeuge. HERBERT RINGLSTETTER 


Eine He 115 B 
wird mit einem 
Übungstorpedo 

beladen 


Flugzeug- oder Autobauer 
fertigen hin und wieder 
Studienobjekte, wie zukünftige 
Flug- oder Fahrzeuge vielleicht 
aussehen könnten. Meistens 
bleiben diese oft bis ins Detail 
in originalgroßen Attrappen 
gefertigten Objekte jedoch 
nur Wunschträume und heben 
niemals ab - wie das 
Autoflugzeug von Ambi-Budd 
aus dem Jahr 1932 
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AMBI-BUDD-AUTOFLUGZEUG 


Futuristisches Projekt 


uf dem Gelände der ehemaligen 

Rumpler-Werke in Berlin-Johan- 

nisthal befand sich Anfang der 

1930er-Jahre die Firma Ambi- 
Budd, die als größtes Karosseriewerk Eu- 
ropas täglich mehrere Hundert Karosseri- 
en unter anderem für Adler, BMW oder 
Hanomag fertigte. 

Neben der täglichen Produktion zeigte 
sich das Werk jedoch auch aufgeschlossen 
gegenüber konstruktiven Neuentwicklun- 
gen und machte verschiedene Versuche mit 
Stromlinien-Karosserien. 

Nebenher entstanden auch andere zu- 
kunftsweisende Projekte, die jedoch nur als 
Attrappen in Originalgröße realisiert wur- 
den. Hierzu gehörte auch das Autoflug- 


zeug, das für die Deutsche Luftfahrtausstel- 
lung (Dela) 1932 in Berlin entworfen wor- 
den ist. 

Gedacht war an eine Kombination aus 
Fahrzeug und Flugzeug, das sowohl auf 
der Straße fahren als auch mit einem hub- 
schrauberähnlichen Rotor auf dem Dach 
abheben konnte. Die Karosserie ähnelte ei- 
nem Flugzeugrumpf mit einer Seitenflosse, 
während der dreiflügelige Rotor mit End- 
scheiben an einem Dreibein-Gestell auf das 
Dach gesetzt wurde. Ein Heckrotor fehlte, 
vermutlich war wohl an eine Art Blattspit- 
zenantrieb gedacht, um das Drehmoment 
auszugleichen. 

Das dreirädrige Fahrwerk war fest und 
bestand aus zwei vorderen Rädern in 


~ sl 


Das Ambi-Budd Autoflugzeug 
auf der Dela 1932 


stromlinienförmigen Verkleidungen und 
einer Art Heckrad im Rumpfheck. Das 
Rüstgewicht wurde mit 450 Kilogramm 
angegeben, die Zuladung ebenfalls mit 
450 Kilogramm, sodass sich ein Flugge- 
wicht von 900 Kilogramm ergab. Ge- 
schwindigkeit und Flughöhe wären wohl 
eher gering gewesen. Auf der Außenauf- 
nahme ist zur Geschwindigkeitsmessung 
an der linken Rumpfseite vor der Tür ei- 
ne Fahrtmesserdüse zu erkennen, die bei 
geringen Fluggeschwindigkeiten wie 
zum Beispiel bei Segelflugzeugen üblich 
war. 

Als Kennzeichen wurden auf der zwei- 
farbigen Karosserie für Ausstellungs- 
zwecke sowohl eine Autonummer als 
auch eine Flugzeugregistrierung ange- 
bracht, wobei beide Nummern auf das 
Ausstellungsjahr der Deutsche 
Luftfahrtausstellung 1932 hindeuteten. 
Das Autokennzeichen entsprach dem Be- 
zirk Berlin und lautete IA-011032, wäh- 
rend die Flugzeugregistrierung mit D- 


flugzeugclassic.de 10/2010 


Borduhr Lu 3 von Askania 


(Foto Jordan) 


Der Askania-Wendezeiger 


11032 an das damalige deutsche Luftfahrt- 
register vor der Umstellung auf die Buch- 
stabenkennzeichen angelehnt war. 

Die viersitzige Kabine ähnelte der eines 
bequemen Automobils und wurde auch 
für die Ausstellungsattrappe bis ins Detail 
ausgestattet. Die Ausrüstung und insbe- 
sondere die Instrumentierung entsprach 
der eines Leichtflugzeugs, und für die Zu- 
sammenstellung und Anordnung wurden 
offensichtlich durchaus realistische Annah- 
men getroffen. Die renommierte Instru- 
mentenfirma Askania stellte die Geräte zur 
Verfügung. Anhand einer erhalten geblie- 
benen Innenaufnahme lässt sich die vorge- 
sehene Ausstattung des Ambi-Budd-Auto- 
flugzeugs rekonstruieren. Allerdings 
bleiben einzelne Fragen unbeantwortet, 
und bei einigen Details wie den Anzeige- 
bereichen der Instrumente oder der Funk- 
tion von einzelnen Bedienhebeln ist man 
auf Vermutungen angewiesen. 

Das Autoflugzeug von Ambi-Budd blieb 
jedoch ein Traum oder auch nur ein Werbe- 


Zi ag 
@ Nin Li WF e 


1000-Meter-Feinhöhenmesser (hier von Fuess) 


Askania Fahrtmesser Lr 12r bis 150 km/h 


gag. Es bewegte sich weder auf dem Boden 
vorwärts, noch ist es jemals abgehoben. Ins- 
gesamt war es aber nicht nur auf der Dela 
ein publikumswirksames Ausstellungsob- 
jekt, und die Besucher witzelten: »Mit dem 
Gefährt können wir werktags über den Ku- 
damm rollen und am Wochenende zur 
Baumblüte ins Havelland abheben!« 

Nach dem Ende der Ausstellung ging 
das Autoflugzeug zurück zu Ambi-Budd 
und war später in der Deutschen Luft- 
fahrtsammlung in Berlin zu sehen. Dort ist 
es im Krieg verloren gegangen. 

Die Firma Ambi-Budd ist im Oktober 
1926 von der amerikanischen Edward G. 
Budd Manufacturing Co. und der Ambi 
Maschinenbau AG (Arthur Müller Bauten 
und Industriewerke) als modernes Karos- 
serie- und Presswerk gegründet worden. 
Budd hatte die Technik der Ganzstahlka- 
rosserie nach Deutschland gebracht und 
damit die damals noch übliche Gemischt- 
bauweise in Holzrahmen mit Blechbeplan- 
kung weitgehend abgelöst. 
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IT Ambi-Budd-Autoflugzeug 


ON 
Blick in die Kabine des Autoflugzeugs — 
Piloten und die drei Passagiere 


Führerkompass »Kleiner Emil« Lke 7B von Askania 21 


1928 wurde das Werk durch weitere 
Zukäufe von 800 auf 2500 Mitarbeiter ver- 
größert, und neue Kunden wie Ford, die 
Bayerischen Motorenwerke und Hanomag 
kamen hinzu. 

Ab 1936 wurden die Karosserien für 
den schweren Einheits-Pkw der Wehr- 
macht hergestellt. Während des Zweiten 
Weltkriegs fertigte Ambi-Budd dann vor 
allem die Aufbauten für die berühmten 
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viel Platz war nicht für den 


11 Benzindruckmesser 
12 Benzinuhr 
13 Netzausschalter ? 


15 Schalter für ? 


18 Lenksäule 
19 Pedale 

20 Hebel für ? 
Hebel für ? 


Kübelwagen VW 82 und die Schwimmwa- 
gen VW 166 sowie die Wehrmachts-Ein- 
heitskanister. 

Nach Kriegsende lag das Werk in der 
sowjetischen Besatzungszone, wurde kom- 
plett demontiert und in die UdSSR ge- 
bracht. Lediglich die Presswerkzeuge für 
den BMW 321 gingen nach Eisenach, wo 
der Typ als EMW 321 weitergebaut wurde. 

PETER W. COHAUSZ 


Ausrüstung des Ambi-Budd-Autoflugzeug 


Erläuterung der Ausstattung 


Anzeigebereich 


1 
2 Filhrerkompass Askania »Kleiner Emil« Lke 7B 
3 Wendezeiger Askania 

4 Fahrtmesser Askania (Flug) 

5 Geschwindigkeitsanzeiger Askania (Straße?) 
6 

7 

8 

9 


0 - 150 km/h 


Instrumentenbeleuchtung 
Höhenmesser Askania 
Zündschalter Bosch (durch Lenkrad verdeckt) 
Drehzahlmesser (Rotorgeschwindigkeit) 
10 Borduhr Askania Lu 3 


0 - 1000 m 


0 - ? U/min 


0 - 0,5 kg/cm? 
0 - ? Liter 


14 Schaltkasten fiir die elektrische Anlage 


16 Gangschaltung (Straße) 
17 Handbremse (Straße) 


Quellen 


Askania Werbematerial 

Lange, B.: »Das Buch der deutschen Luftfahrt- 
technik«, Mainz 1970 

Internet-Lexikon Wikipedia 

Nicht besonders bezeichneten Bilder stammen 
aus der Sammlung des Verfassers 
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BATTLE OF BRITAIN 


OBEN: RAF-Solda- 
tinnen im Aus- 
werteraum einer 
Radarstation 
LINKS: 120 Meter 
hoher Mast einer 
Radarstation in 
England 


Foto (2) picture alliance 


Das Unternehmen »Seelöwe« 
und die »Chain Home« 


Die Phase des Zweiten Welt- 
kriegs, die als »Luftschlacht um 
England« bezeichnet wird, be- 
gann im Juni/Juli 1940 und 
dauerte bis in den Mai 1941 
an. War sie tatsächlich eine 
Schlacht im eigentlichen Sinne? 
Oder vielmehr eine Abfolge viel- 
schichtiger Kriegsereignisse? 


GK en 


1939 1940 


ochten nach der Kapitulation 
Frankreichs auch Teile der 
Wehrmacht und der deutschen 
Bevölkerung auf ein bevorste- 
hendes Ende des Krieges gehofft haben — 
die Weichen für dessen Weiterführung wa- 
ren längst gestellt. Sowohl im Deutschen 
Reich als auch in England. Zwar hielt Hit- 
ler am 19. Juli 1940 seine viel diskutierte 
»Friedensrede« in der Berliner Krolloper, 
doch bereits drei Tage zuvor hatte er die 
Weisung Nr. 16 erlassen, worin er die Vor- 
bereitung »einer Landungsoperation ge- 


gen England« befahl. Das Unternehmen 
erhielt den Decknamen »Seelöwe« und 
hatte das Ziel, »das englische Mutterland 
(...) in vollem Umfang zu be en«. 

Die Weisung Nr. 17 »für die Führung des 
Luft- und Seekriegs gegen England« defi- 
nierte die strategischen Aufgaben der Luft- 
waffe. Sie sollte die englischen Luftstreit- 
kräfte »mit allen zur Verfügung stehenden 
Kräften« niederkämpfen, wobei sich ihre 
Angriffe »in erster Linie gegen die fliegen- 
den Einheiten, ihre Bodenorganisation und 
Nachschubeinrichtungen, ferner gegen die 


Luftrüstungsindustrie einschließlich der In- 
dustrie zur Herstellung von Flakgerät zu 
richten« hätten. War die Lufthoheit erst ein- 
mal errungen, dann sollten die Angriffe auf 
Häfen und auf Ziele im Landesinneren — 
Flugplätze, Kraftwerke, Einrichtungen der 
Lebensmittelbevorratung — ausgeweitet 
und letztendlich der Weg fiir die Invasions- 
truppen freigekämpft werden. 

So eindeutig diese Anweisungen auf den 
ersten Blick auch erscheinen mégen, bei 
den Befehlshabern der verschiedenen 
Wehrmachtsteile sorgten sie fiir Kontrover- 
sen. Plante die Luftwaffe beispielsweise die 
Bombardierung von Hafenanlagen der bri- 
tischen Kriegs- und Handelsschifffahrt, 
wandte die deutsche Marine ein: Bei einer 
Invasion wiirden diese Anlagen dringend 
für die eigenen Schiffe benötigt, man sollte 
sie daher möglichst verschonen — je nach 
Perspektive hatten beide Anliegen ihre 
Berechtigung, waren jedoch unvereinbar. 


Kopfstand bei Stade Calais Foto W. Dettling 


Jee ee TI BE 
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Auch andere grundlegende Fragen wa- 
ren keinesfalls beantwortet. Wie sollten bei- 
spielsweise die für eine Invasion benötig- 
ten Massen an Menschen und Material 
nach England transportiert werden? Von 
den zahlreichen Wasserfahrzeugen, die in 
den Häfen entlang des Armelkanals zu- 
sammengezogen wurden, waren nur we- 
nige fiir ein derartiges Frachtaufkommen 
geeignet. Hätte deren Kapazität genügt? 
Und hätte die deutsche Kriegsmarine, die 
der »Home Fleet« nicht nur haushoch un- 


Bergung einer bauchgelandeten Bf 110 der 
7.(F)/LG 2 an der Kanalküste 


Die I./JG 27, die 
»OstpreuRengrup- 
pe«, bezog bei 
Guines Stellung 

Foto W. Schywek 


terlegen, sondern durch die hohen Verlus- 
te beim »Unternehmen Weserübung« zu- 
sätzlich geschwächt war, den zu erwarten- 
den regen Pendelverkehr im Ärmelkanal 
vor den ebenfalls zu erwartenden Angriffen 
der britischen Marine schützen können? 
Die Transportverbände der Luftwaffe 
boten jedenfalls keine Alternative. Zum ei- 
nen hatten auch sie in den zurückliegen- 
den Feldzügen einen hohen Aderlass hin- 
nehmen müssen, zum anderen war das 
gängige Transportflugzeug, die Junkers 


Foto W. Schywek 
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Junkers Ju 87 B-2 der III./StG 1, geflo- 
gen von Gruppenkommandeur 

Hptm. Mahlke, stationiert in Falaise, 
Frankreich, im August 1940 


<< 


So ähnlich wie auf diesem Bildfaus-Cuxhaven sah esim- Herbst 7040 in vielen Häfen 


entlang des Ärmelkanals aus 


Ju 52, für diese Zwecke viel zu klein — wie- 
der einmal fehlte ein geeigneter Flugzeug- 
typ (siehe Kasten S. 49). Und was noch 
wichtiger war: Hätten die Kräfte der Luft- 
waffe überhaupt genügt, um in England 
den neuen Blitzkrieg zu unterstützen und 
zugleich den Pendelverkehr über den Ka- 
nal rund um die Uhr wirksam zu beschüt- 


Beim Erprobungskommando 210 wurden 
erstmals auch Bf 109 als Jagdbomber einge- 
setzt. Sie konnten eine 250-Kilo-Bombe oder 
vier 50-Kilo-Bomben tragen Foto W. Dettling 
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Foto'W; Dettling 


zen? Auf diese und viele andere Fragen zu 
einer Invasion Großbritanniens gab es kei- 
ne Antwort, oder anders formuliert: Es gab 
keine klare Strategie. 

Trotzdem versuchte die Luftwaffe im 
Sommer 1940, die in Hitlers Weisung ge- 
nannten Ziele zu erfüllen. Dabei standen 
dem »Kanalkampfführer«, Oberst Johan- 


nes Fink, Anfang Juli nur wenige Verbän- 
de für Einsätze gegen England zur Verfü- 
gung, bis zum Monatsende brachte die 
Wehrmacht jedoch drei ihrer fünf Luftflot- 
ten in Stellung. Die Luftflotte 5 operierte 
unter dem Kommando von Generaloberst 
Hans-Jürgen Stumpff von Norwegen und 
Dänemark aus gegen Ziele in Nordeng- 
land und Schottland, die in Nordfrank- 
reich, Belgien und Holland stationierten 
Luftflotten 2 und 3 unter den Generalfeld- 
marschällen Albert Kesselring und Hugo 
Sperrle bedrohten Großbritanniens Mitte, 
den Süden und Südosten. Insgesamt soll 
es sich dabei - zumindest auf dem Papier 
— um mehr als 2200 Jagd- und Kampfflug- 
zeuge gehandelt haben, denen die RAF 
mit ungefähr 800 Jagdflugzeugen und et- 
wa 500 Bombern gegenüberstand. 

Doch gleich zu Beginn der Kampfhand- 
lungen gab es für die Luftwaffe eine böse 
Überraschung, Im bisherigen Verlauf des 
Krieges hatte sie ihre Gegner mehrfach mit 
Innovationen wie Fallschirmjägern, Lasten- 
seglern oder auch der Schwarm-Taktik 
überrascht - nun wurde sie ihrerseits mit 
einem Novum der Kriegsgeschichte kon- 
frontiert. Großbritannien besaß ein ausge- 
klügeltes Luftverteidigungssystem, bei 
dem unter anderem erstmals Radartechnik 
flächendeckend zum Einsatz kam. Da- 
durch konnten die deutschen Flugzeuge 
schon in 200 Kilometer Entfernung ent- 


So wie diese Bf 110 C-7 konnten die Zerstörer des Erprobungs- 
kommandos 210 mit zwei SC 500 beladen werden foto G. Heumann 
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Dornier Do 17 Z-2 der 9./KG 76, Cormeilles en Vexin, Frankreich, im Sommer 1940. Lackiert ist 
die Maschine in RLM 70/71/65, am Rumpf ist das Emblem der 9. Staffel Zeichnungen (2) H. Ringlstetter 


deckt werden, das Überraschungsmoment 
war ihnen genommen. 

Selbst der Chef des Nachrichtenverbin- 
dungswesens der Luftwaffe, General 
Wolfgang Martini, war offenbar von der 
Effizienz des Dowding-Systems über- 
rascht; in Deutschland gab es dergleichen 
bislang nicht. Durch systematisches Abhö- 
ren des Funkverkehrs fanden seine Spezia- 
listen heraus, dass die britischen Jäger von 
verschiedenen Leitstellen per Funk an die 
anfliegenden deutschen Verbände heran- 
geführt wurden und dass diese Leitstel- 
len ihre Informationen von einem neuar- 
tigen Funkortungssystem erhielten, dessen 
hohe Sendemasten sogar von Frankreich 
aus durch den Feldstecher zu sehen wa- 
ren. Wollten die deutschen Angreifer mehr 
Erfolg haben und weniger Verluste erlei- 
den, mussten sie diese Anlagen zerstören. 

Also griffen am späten Vormittag des 
12. August drei Staffeln des Erprobungs- 
kommandos 210 unter Hauptmann Walter 
Rubensdörffer erstmals die mysteriösen 
Anlagen an, und zwar die Stationen Pe- 
vensey, Rye und Dover. Die Bomben lagen 
gut im Ziel, die Anlagen galten als zerstört. 
Entsprechend groß war die Überraschung, 
als sie nur wenige Stunden später wieder 
auf Sendung gingen = so schnell waren sie 
zu reparieren. Einzig die Station von Vent- 
Die Reichweite der »Chain Home« mit Erfassungsbereich des unteren (blau) und oberen nor auf der Isle of Wight, die zur gleichen 
Luftraums (rot). Die RAF war damit bestens über die Aktivitäten der Luftwaffe informiert Zeit von 15 Ju 88 angegriffen worden war, 
wurde so schwer getroffen, dass sie neu er- 
richtet werden musste. Das aber wusste 
die deutsche Seite nicht, denn auch Vent- 
nor sendete nach kurzer Zeit wieder ein 


tensegler. 140 Tage nach Entwurfsbeginn Si artsy 
A Sn ese es gnal. Manchen Quellen zufolge war je- 
Sehe a a ss en: ae doch dieses Signal, das von einer mobilen 


Fim = Zeitpun! je Tnvasioi Anlage stammte, für die »Chain Home« 
non Pan tangst »auf en ne oe unbrauchbar und diente nur dem Zweck; 

— die entstandene Liicke gegeniiber den 
i Eine Me 321 A aus der Produktion deutschen Horchkommandos zu vertu- 
i in Regensburg foto G. Croneiß schen. Falls dem tatsächlich so war, gelang 
£ das mit Erfolg, denn die deutschen Angrif- 


fe wurden als Fehlschlag angesehen. Of- 
fenbar war die »Chain Home« ein »wei- 
ches« Ziel, das mit herkömmlichen Mitteln 
nicht zu bekämpfen war. 

PETER CRONAUER 


Lesen Sie in der nächsten Folge unter ande- 
rem, wie es hin und wieder doch gelang, die 
»Chain Home« zu überlisten. 
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Mitten in der 

»Battle of Britain« kriselte 
es in der RAF. Wie sollte 
die Luftwaffe am effektivsten 
bekämpft werden? 

Noch heute wird über 

die Wirksamkeit des 

»Big Wing«, eines Verbands 
aus drei Staffeln, aus 

der Zeit von 1940 
kontrovers diskutiert 
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KRISE IN DER ROYAL AIR FORCE 


940 bestand das Fighter Com- 

mand aus vier Gruppen: No 10 

Group im Südwesten, No 11 

Group im Südosten, No 12 Group 
war für die Midlands zuständig und 
No 13 Group kümmerte sich um Nord- 
england und Schottland. Da die Luftwaf- 
fe jedoch Flugplätze in Nordfrankreich 
nutzte, bekam der Südosten Englands die 
Hauptlast der Angriffe zu spüren. Die 
No 11 Group, die unter dem Kommando 
von Air Vice Marshal (AVM) Keith Park 
stand, musste daher weit häufiger in Ak- 
tion treten als die anderen Gruppen. Als 
die Luftwaffe im Laufe des Jahres 1940 ih- 
re Angriffe auf Großbritannien steigerte, 
war No 11 Group bis an ihre Grenzen ge- 
fordert. 

AVM Keith Park forderte daher häufig 
Unterstützung durch die anderen Grup- 
pen an, insbesondere von der unter dem 
Kommando von AVM Trafford Leigh- 


Mallory stehenden No 12 Group. Doch 
nicht immer konnte die No 12 Group ih- 
ren Kameraden rechtzeitig unter die Arme 
greifen. Das führte zu Reibereien zwi- 
schen den beiden Gruppen und deren 
Kommandeuren - und brachte auch den 
Oberbefehlshaber des RAF Fighter Com- 
mand, Air Marshal Sir Hugh Dowding, 
auf den Plan zu vermitteln. 

Eine der Hurricane-Staffeln der No 12 
Group war die von Squadron Leader 
Douglas Bader geführte No 242 Squadron. 
Er »suchte immer den Kampf und war be- 
gierig darauf, den Feind zu stellen«. Der 
inzwischen verstorbene Sir Douglas Bader 
betrachtete den 30. August als die Ge- 
burtsstunde seiner Idee des »Big Wing«. 
An dem Tag hatte Baders 242 Squadron 
den Auftrag, den Luftraum von London 
zu patrouillieren. Dabei entdeckten die Pi- 
loten eine aus vierzehn Blöcken bestehen- 
de riesige Formation aus jeweils sechs 


Bombern und darüber in etwas größerer 
Höhe etwa dreißig Bf 110, insgesamt mehr 
als 100 Flugzeuge. Bader war mit zwölf 
Hurricane gestartet, von denen sich drei 
abgesetzt hatten, um einige verdächtige 
Flugzeuge unter die Lupe zu nehmen, so- 
dass ihm lediglich neun verblieben. 

Während drei der Hurricane die Jäger 
attackierten, stießen die anderen aus der 
Sonne heraus auf die Bomber hinab. Die- 
se drehten sofort ab, doch Bader gelang es, 
zwei Bf 110 abzuschießen. Auch wenn sie 
mit nur neun Maschinen den Feind ge- 
zwungen hatten, sich zurückzuziehen, 
hatte Bader das Gefühl, dass er erfolgrei- 
cher gewesen wäre, wenn er mehr Flug- 
zeuge gehabt hatte. 

Bader wandte sich an Leigh-Mallory 
und erklärte ihm, dass ihr Erfolg nur 
deshalb möglich gewesen war, weil sie 
früh genug gestartet waren und genü- 
gend Höhe gewonnen hatten, um von 
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eiteren 


ichtliche Streitmacht 
dort aus den Feind zu erwarten. Hatte er 
mehr Flugzeuge gehabt, dann hätten sie 
auch mehr Abschüsse erzielen können. 
Leigh-Mallory hörte ihn an und diskutier- 
te diese Überlegung mit Wing Comman- 
der Woodhall, dem Station Commander 
von Duxford. Sie teilten Baders Meinung, 
und drei Tage später rief Leigh-Mallory 
Bader zu sich und informierte ihn darü- 
ber, dass sie seinen Vorschlag für realis- 
tisch hielten und er drei Tage Zeit habe, ei- 
nen Arbeitsplan für einen »Big Wing« 
vorzulegen, der die drei mit Hurricane 
ausgerüsteten Staffeln No 242 und No 310 
aus Duxford und die mit Spitfire ausge- 
stattete 19 Squadron aus dem nahe gelege- 
nen Fowlmere umfassen sollte. Es sollte 
unter dem Kommando Baders stehen. 
Die drei Staffeln begannen zu üben, sich 
so rasch wie möglich nach dem Start zu 
formieren, doch dies gelang nicht immer, 
da No 19 Squadron manchmal die beiden 


Air Marshal Sir Hugh Dowding, Commander- 
in-Chief Fighter Command. Ein inspirieren- 
der Führer zu einer Zeit, als das Schicksal 
seiner Nation auf dem Spiel stand 


Dowdings größter Gegner in der »Big 
Wing«-Debatte war AVM Leigh-Mallory 


anderen nicht fand. Bader war überzeugt, 
dass sie es besser konnten, und bestand 
darauf, dass es ihnen gelingen würde, bis 
sie zum Einsatz kommen würden. 

Am 7. September unternahm die Luft- 
waffe einen Großangriff auf London. Die 
erste Meldung der Radarüberwachung 
um 16.00 Uhr schätzte die Angreifer auf 
über zwanzig. Doch schon bald wurde 
diese auf eine geschätzte Anzahl von 1000 
Bombern, Jagdbombern und Begleit- 
schutz korrigiert, alle mit Kurs auf Lon- 
don. Obwohl dies die Flugplätze um Lon- 
don ohne Jagdschutz lassen würde, ließ 
Park alle verfügbaren Staffeln der No 11 
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Die größte Furcht des Gegners des Großgeschw: 


Group starten, um den Feind abzufangen. 
Er forderte Unterstützung von No 12 
Group, um die nun ungeschützten Flug- 
plätze zu schützen. 

Jedoch kam der »Big Wing« aus Dux- 
ford zu spät. »Wir formierten uns zu lang- 
sam, konnten aber trotzdem elf Flugzeuge 
abschießen und verloren nur eines von 
unseren«, erinnerte sich Bader. »Ich war 
enttäuscht von dem Ergebnis, wir hätten 
wesentlich besser sein müssen. Leigh- 
Mallory war damit hochzufrieden, von 
Park weiß ich, dass er es nicht war.« Park 
war unglücklich darüber, dass der »Big 
Wing« die feindlichen Verbände angegrif- 
fen hatte, anstatt sich der ihnen zuge- 
wiesenen Aufgabe zu widmen, seine Flug- 
plätze zu verteidigen. 

Baders »Big Wing« wurde später um 
fünf Staffeln ergänzt und beteiligte sich 
mit größerem Erfolg am weiteren Verlauf 
der Luftschlacht um England. »Wir for- 
mierten uns nicht mehr über dem Flug- 
platz. Wir starteten, dann flogen die 
Hurricane hintereinander, während die 
Spitfire 900 bis 1200 Meter darüber sowie 
hinter uns und auf einer Seite neben uns 


Stabs- und Generalstabsoffiziersränge von RAF, 
Luftwaffen der Wehrmacht und Bundeswehr 


RAF Wehrmacht Bundeswehr 
Squadron Leader Major 

Wing Commander Oberstleutnant 

Group Captain Oberst 

Air Commodore Generalmajor Brigadegeneral 

Air Vice Marshal Generalleutnant Generalmajor 

Air Marshal General Generalleutnant 
Air Chief Marshal Generaloberst General 

Marshal of the Royal Air Force Generalfeldmarschall keine Entsprechung 
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aders war, dass die Luftwaffe die ungeschützten Flugplätze der No 11 Group angreifen 
könnte. Diese Hurricane der 111 Squadron beim Betanken hätten ein leichtes Ziel abgegeben 


flogen. Unsere Absicht war, die Bomber 
durch die Hurricane angreifen zu lassen, 
während die leistungsfahigeren Spitfire 
die 109 fernhalten.« 

Park jedoch wollte, dass der Duxforder 
»Big Wing« die Flugplätze in seinem Lon- 
doner Sektor schützt. Bader hingegen 
suchte den Kampf: Als die Luftwaffe am 
15. September den größten Angriff der 
Luftschlacht um England flog, war Baders 
Geschwader emsig damit beschäftigt, 
feindliche Flugzeuge über Canterbury 
und Maidstone abzuschießen. Nach Un- 
terlagen der No 12 Group vernichteten die 
zur Unterstützung der No 11 Group ge- 
starteten Flugzeuge des »Big Wing« zwi- 
schen dem 13. und 17. September 165 
feindliche Flugzeuge. 

AVM Park und AVM Leigh-Mallory wa- 
ren unterschiedlicher Auffassung, und bei 
den offiziellen Treffen kam es zu hitzigen 
Wortgefechten zwischen den beiden. Im- 
mer wieder erklärte Park, das Problem mit 
dem »Big Wing« sei, dass »sie nicht in der 
Lage wären, sich rechtzeitig zu formieren, 
und in dem ungewöhnlichen Fall, dass es 
ihnen doch einmal gelänge, würden sie un- 


ER a rod 


Foto Chapman 


Air Vice Marshal Keith Park 


ter Missachtung ihrer Befehle die Gegend 
nach Feinden absuchen«. Leigh-Mallory 
seinerseits verteidigte den »Big Wing«, in- 
dem er erklärte, dass es nicht hilfreich sei, 
»sie nutzlos über den Plätzen der No 11 
Group kreisen zu lassen, wenn sie woan- 
ders Feindflugzeuge bekämpfen könnten«. 


Auf diesem Farbfoto 
aus dem Krieg ist 
AVM Park (rechts), 
der die No 11 Group 
befehligte, im 
Gespräch mit AVM 
Sholto Douglas zu 
sehen, der Dowding 
als Oberbefehlsha- 
ber des Fighter 
Command ablöste 


Dowding stand natürlich zwischen den 
Fronten und favorisierte eher Keith Parks 
Vorschlag, zu kämpfen, als den Gedanken 
des »Big Wing«. Doch man muss auch 
berücksichtigen, ob Dowding und Park 
nicht zu sehr in den Taktiken des Ersten 
Weltkriegs verwurzelt waren oder nur 
versuchten, Großbritannien mithilfe er- 
probter und bewährter Verfahren zu ver- 
teidigen. Im weiteren Verlauf des Krieges 
gewann der Gedanke, mehrere Staffeln 
zum Kampf zu vereinen, an Zustimmung, 
und später wurden einige »Big Wings« 
anhand der Ortsnamen ihrer Standorte 
bekannt, wie z. B. Biggin Hill Wing. 

Bader blieb stets überzeugt davon, dass 
der 1940 in Duxford gebildete »Big Wing« 
ein Erfolg gewesen war und die Geschich- 
te das Konzept als richtig erwiesen hat. 
Doch Dowding befand sich in einer 
schwierigen Lage, nachdem sich Leigh- 
Mallory gegenüber Keith Park und ande- 
ren offen gegen ihn ausgesprochen hatte. 
Leigh-Mallory war kein Jagdflieger, ge- 
noss allerdings Unterstützung an höhe- 
rer Stelle, zwar nicht innerhalb der RAF, 
dafür aber im Parlament. 

Schließlich wurde Hugh Dowding als 
Oberbefehlshaber des Fighter Command 
von ACM Sholto Douglas abgelöst, der den 
Gedanken der »Big Wings« unterstützt hat- 
te. Um fair zu sein: Dowding war vom Juli 
1936 bis zum September 1940 beim Fighter 
Command gewesen und hatte die übliche 
Verwendungsdauer um ein Mehrfaches 
überschritten, und dies wurde ihm jedes 
Mal sehr kurzfristig mitgeteilt. Er war er- 
schöpft, und es machte Sinn, ihn abzulösen. 


Hurricane der 56 Squadron beim Alarmstart während der 
Luftschlacht um England. Beim »Big Wing« flogen die 


Sr 


Die Art und Weise aber, wie Dowding 
von seinem Kommando entbunden wur- 
de, war, milde ausgedrückt, unwürdig. 
Dowding war, solange er lebte, unglück- 
lich über seine Behandlung durch das Air 
Ministry, was jedoch hauptsächlich darauf 
zurückzuführen ist, dass er von mehreren 
RAF-Stabschefs schäbig behandelt wurde. 
1937 war ihm sogar die Position des Chief 
of Air Staff versprochen worden, doch 
dies geschah nie, und er wurde auch nicht 
zum Marshal of the Royal Air Force beför- 
dert, was er eigentlich hätte werden müs- 
sen. Das Verfahren, ihn durch kurzfristige 
Verlängerungen immer wieder am Aus- 
scheiden aus seiner Stellung als Oberbe- 
fehlshaber des Fighter Command abzu- 
halten, war respektlos. 


PO um 


Hurricane hintereinander und konzentrierten sich auf die 


Bomber der Luftwaffe 


pow 
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Squadron Leader Douglas Bader (vierter von rechts), hier mit Piloten der 242 Squadron, war 
die treibende Kraft hinter der Idee der »Big Wings« 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, F. Prins 


Es wäre allerdings verheerend gewe- 
sen, Dowding mitten in der Luftschlacht 
um England zu ersetzen. Dowding blieb 
seinen Piloten treu, die nie ihre Bewun- 
derung für diesen ruhigen, eher in sich 
gekehrten Mann verloren, den sie oft 
»Stuffy« nannten. Dowding wird immer 
als inspirativer Führer und als der Mann 
gelten, der das Fighter Command bis zu 
seiner »stolzesten Stunde« (Churchill) 
führte. FRANÇOIS PRiNS/ MAW 


Heute steht eine Statue Dowdings zur 
Erinnerung an seine Verdienste vor den 
Eingängen der RAF-Kirche St. Clement 
Danes im Strand in London 
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NACHBAU 


ERSTFLUG EINES FW-190-REPLIKATS 


Die »Weiße 14« des »Rammbock- 
Piloten« Uffz. Oskar Bosch 


Authentisch gestaltete 
Motorpartie, akribisch um- 
gesetztes Tarnschema - in 

den USA hat wohl die bisher 
gelungenste FlugWerk 
»190« ihr Debut gehabt! 
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m 12. Mai dieses Jahres absol- 
vierte Rudy Frascas FlugWerk 
FW 190 A-8/N, 990010, N190RF, 
ihren Jungfernflug. Die Ehre des 
ersten Fluges hatte Steve Hinton. Das 
Focke-Wulf-Replikat war von Matt Nigh- 
tingale von California AeroFab fertig rı 
tauriert worden. Es ist mit einem DC 
Propeller ausge: 2t und wird von einem 
Pratt-&-Whitney-R-2800-Motor angetrie- 


23 


ben. Fiir diesen Antrieb musste die Motor- 
verkleidung nachgearbeitet werden, denn 
der amerikanische Motor ist etwas größer 
als der russische Ash82, der normalerwei- 
se in der FlugWerk-Zelle eingebaut wird. 
Überraschendes Resultat: Das Rumpfvor- 
derteil mit dem abgerundeten Profil siel 


temperatur weiter als erwartet anstieg, 


IE a 


Pratt & Whitney und neue Cowling 

ergibt authentisches Aussehen: Die 
Frontpartie der »Weißen 14« sieht 
sehr originalgetreu aus 


landete Steve Hinton. Nachdem einige 
Einstellungen geändert worden waren, 
flog die Maschine zwar am folgenden 
Morgen wieder, nahm jedoch nicht an der 
San Bernardino Planes of Fame Airshow in 
Chino, USA, teil, sondern wurde nur im 
Park ausgestellt (siehe FLUGZEUG CLAS- 
SIC 09/10). 


Akribisches Tarnschema 

Was an dem Flugzeug aber richtig impo- 
niert, ist die Akribie, mit der die Farbge- 
bung der Maschine ausgefiihrt worden ist. 
Nicht irgendeine Tarnung sollte es sein, 
sondern die eines historischen Vorbilds: 
Der Jäger trägt das beeindruckende Farb- 
schema der Fw 190 A-8 »Weiße 14«, die 
das Luftwaffen-Fliegerass Uffz. Oskar 
Bösch bei der Sturmstaffel 1 und der 11. 
und 14. Staffel der IV.(Sturm)/JG 3 »Udet« 
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Tarnung und Markierung sind mit großer Sorgfalt ausgeführt worden. Das Emblem wurde 


im Zweiten Weltkrieg erstmals von der Sturmstaffel 1/JG 3 und später von der 
IV. (Sturm)/JG 3 verwendet, war aber insgesamt nicht oft auf Flugzeugen zu finden 


flog. Die »Sturmstaffeln« flogen modifi- 
zierte Fw 190 A-8/R2, die als »Sturmböcke 
bekannt wurden und mit zusätzlicher 
Panzerung und 30-Millimeter-MK108- 
Kanonen ausgerüstet waren (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 08/10). Nachdem Bösch 
einmal selbst Opfer eines Bombenangriffs 
der Alliierten geworden war, entschloss er 
sich, in den Verband einzutreten. Seinen 
ersten Luftsieg erzielte er am 8. Mai 1944. 
Nach 120 Einsätzen und dem Abschuss 
von 18 Flugzeugen, darunter sechs B-17 
und zwei B-24, kollidierte er in den letzten 
Kriegstagen mit einer Yak-9 über Berlin. 
Nach dem Absprung wurde er von Sow- 
jetsoldaten gefangen genommen, konnte 
jedoch entkommen und schlug sich zu Fuß 
bis in seine österreichische Heimat durch. 
1951 wanderte Oskar Bösch nach Kanada 
aus, wo er noch heute lebt und viele Jahre 
als Segelflugpilot verbrachte. 

Nach Abschluss der Testflüge wird die 
Maschine in Rudy Frascas Sammlung auf 
dem Flugplatz Frasca Field in Illinois gehen. 

Dave MCDonaLD/MAW 


Erstflug mit Steve Winton am Steuer 


Das historische Vorbild, die Maschine von 
Uffz. Bösch 


Echte Bereicherung für die US-amerikani- 
sche Warbirdszene: die »Weiße 14« 
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JAGDFLUGZEUGLEGENDE P-51 MUSTANG 


Zu Hause unerwünscht 


Mustang Mk.I auf Werkstattflug. Bis zur 
Ablieferung an die RAF trugen die 
Flugzeuge US Hoheitszeichen Foto NAA 


Eine leichte Geburt sieht anders aus: Die Verantwortlichen in 
den Vereinigten Staaten rümpften zunächst die Nase über das 
Flugzeug. Händeringend in Auftrag gegeben hatten das Muster 

die Engländer. Anfangs vom US-Militär verleugnet und behin- 
dert, sollte die North American P-51 im Zweiten Weltkrieg das 

wohl wichtigste amerikanische Kampfflugzeug werden. 


orth American Aviations (NAA) 
legendärer Jäger gilt heute als 
der eigentliche Garant für den 
erfolgreich beendeten Luftkrieg 
der USA gegen das Dritte Reich. Umso er- 
staunlicher, dass Amerikas Luftstreit- 
macht den offensichtlichen Wundervogel 
anfangs regelrecht zu sabotierten ver- 
suchte. Und selbst, als man sein Potenzi- 
al dort endlich akzeptierte, blieb noch ein 
weiter Weg zum erfolgreichen Langstre- 


56 


Vor 70 Jahren war sein Erstflug 


ckenbegleitjäger. Ein Rückblick: Jagdflug- 
zeuge hatten beim US Army Air Corps 
(USAAC) seit Ende der 1920er-Jahre einen 
schweren Stand. Die Luftkriegstheorien 
vom unbesiegbaren »Luftkreuzer« und 
dem Bomber, der »immer durchkommt«, 
führten über eine Dekade lang zur echten 
Schieflage bei Entwicklung und Beschaf- 
fung — verstärkt durch knappe Budgets, 
eine teils katastrophale Wirtschaftslage 
und politischen Isolationismus. Das so 


zwangsweise immer stärkere Vertrauen in 
den schnellen Bomber als Allzweckwaffe 
forcierte dessen technischen Fortschritt 
enorm, während das Jagdflugzeug auf der 
Strecke blieb. 


Zwang zum Umdenken 
Luftverteidigung und Verfolgungsjäger 
waren darum lange Zeit kaum Thema. Erst 
1934, ausgelöst von diversen Entwicklun- 
gen in der alten Welt, setzte zögerliches 
Umdenken ein. Man wies die Industrie 
nun an, die zahlreichen im Bomberbau neu 
gewonnenen Erkenntnisse auch bei künfti- 
gen Jagdmaschinen zu berücksichtigen. 
"Für das USAAC lag die Priorität lange auf 
lem schwerbewaffneten, zweimotorigen 
Mehrzweckflugzeug — zunächst ein Irr- 
weg, der erst Jahre später im zweiten An- 
lauf zur Lockheed P-38 führte. Obwohl ein- 
motorige Verfolgungs- und Abfangjäger 
also weiterhin kaum Vorrang genossen, 


waren die technischen Durchbrüche in 
Europa beeindruckend genug, um 1935 ei- 
nen Wettbewerb für das erste amerikani- 
sche Eindeckerjagdflugzeug moderner Art 
mit Einziehfahrwerk auszuschreiben. 

Die Siegermodelle Seversky P-35 und 
Curtiss P-36 — beide hatten Sternmotoren 
und wurden zwei beziehungsweise drei 
Jahre später eingeführt - waren im Ver- 
gleich zur englischen oder deutschen 
Konkurrenz weder sonderlich modern 
noch leistungsfähig. Für das USAAC glich 
die P-36 trotzdem einem Quantensprung, 
denn endlich hatte man einen Jager, der 
schneller als 300 mph (482 km/h) flog. 
Entscheidend fiir die weitere Evolution 
der US-Jagdflugzeuge bis zum Kriegsein- 
tritt Amerikas im Dezember 1941 blieb ne- 
ben den Kampferfahrungen der britischen 
Royal Air Force (RAF) vor allem das seit 
Jahren laufende Entwicklungsprogramm 
für flüssigkeitsgekühlte Zwölf-Zylinder- 
Reihenmotoren der 1000-PS-Klasse. Diese 
schlanken Triebwerke, die man wider- 
standsarm in eine Flugzeugzelle integrie- 
ren konnte, sollten ursprünglich für noch 
mehr aerodynamische Güte bei neuen 
Bombern sorgen. Zwar beteiligten sich 
acht namhafte Hersteller daran und in- 
vestierten ab 1932 viel Zeit und (Staats-) 
Geld, doch keinem gelang der wirklich 
große Durchbruch. Lediglich Allison 
konnte mit dem knapp 1100 PS starken 
V-1710 A bis Ende 1936 ein akzeptables 
Triebwerk abliefern. 

Dem USAAC hatte die Entwicklung in- 
des zu lange gedauert, weshalb der ohne- 
hin zu schwache Motor als Bomberantrieb 
nicht mehr in Frage kam. In Kombination 
mit einem Lader schien er allerdings die 
ideale Grundlage für eine neue Generati- 
on von Jagdflugzeugen. Anfang 1937 gab 
das USAAC unter anderem die einmotori- 
ge Curtiss XP-37 in Auftrag, die bis zu 547 
km/h in 6100 Meter Höhe erreichte (siehe 


North American P-51 A 


Länge: 9,82 m 

Höhe: 3,70 m 

‚Spannweite: 11,27 m 

Triebwerk: ein flüssigkeitsgekühlter 
Allison-V-1710-81-12-Zylin- 
der-Reihenmotor mit maximal 
1220 PS Leistung 

Max. Startmasse: 4082 kg 

Höchstgeschw.: 628 km/h in 6100 m 

Reichweite: 2574 km mit Zusatztanks 

Dienstgipfelhöhe: 9448 m 

Bewaffnung: vier ‚50 Browning MG in den 
Tragflächen 
bis zu 1000 kg Abwurflasten 

Besatzung: ein Mann 
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= as 5 gage = 
Ab Mai 1942 stand die Mustang Mk.I im Kampf. Hier eine Maschine der No 26 (Army Co-op) 


Sqn, RAF Gatwick 


Kasten S. 58). Im weiteren Verlauf führte 
die Entwicklung zur P-40, dem bis Kriegs- 
beginn zahlenmäßig stärksten US-Jäger. 


Vom Machthunger gebremst 

Die P-40 wurde, wie schon die P-36, auch 
rasch zum Exportschlager, was Curtiss’ 
Position als Jagdflugzeugbauer zementier- 
te. Franzosen wie Briten konnten ihre ehr- 
geizigen Rüstungspläne nur durch Zukauf 


Der Prototyp NA-73X feierte am 26. Oktober 1940 seinen Erstflug 


Foto NAA 


y 


sa x 


Foto RAF 


ausländischer Maschinen umsetzen. Es 
war zwar klar, dass die P-40 kaum mit den 
modernsten deutschen Mustern mithalten 
konnten. Doch einen besseren Jäger hatten 
die USA damals nicht zu bieten. Die P-39 
war noch leistungsschwächer, die P-38 zur 
Luftverteidigung ungeeignet. Und hier in 
etwa beginnt die Geschichte von North 
Americans Mustang. Das Unternehmen 
mit Hauptsitz im kalifornischen Ingle- 
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Einflugbetrieb in Inglewood. Vor den 


en \ 


zahlreiche Mustang Mk.IA auf ihr Abnahme foto is 


wood hatte bereits 1938 Hunderte seiner 
Harvard-Trainer an die RAF verkauft und 
sich einen guten Ruf erworben. 

Anfang 1940 wurden die Vertreter der 
British Purchasing Commission (BPC, Bri- 
tische Beschaffungskommission) erneut 
vorstellig. England stand zunehmend mit 
dem Riicken zur Wand und brauchte 
Jagdflugzeuge um jeden Preis. Man bat 
NAA deshalb um den Lizenzbau der P-40 
-ein Wunsch, den auch das USAAC heg- 
te. J. H. »Dutch« Kindelberger, Vorsitzen- 
der des Unternehmens, schlug den Briten 
stattdessen die Entwicklung eines eigenen 


Curtiss X 


Die XP-37 verband die Zelle der P-36 mit einem Allison Reihenmotor, 


maßgeschneiderten Jägers vor. Vor allem, 
da er kein Interesse am Lizenzbau hatte 
und selbst in die elitäre Riege der Jagd- 
flugzeughersteller aufsteigen wollte. Die 
Briten verlangten vier .303-Maschinenge- 
wehre als Bewaffnung, den Allison als An- 
trieb, einen Stückpreis unter 40000 US 
Dollar und die Auslieferung ab Januar 
1941. Details überließ Kindelberger sei- 
nem technischen Direktor J. Lee Atwood, 
der die BPC tatsächlich rasch überzeugen 
konnte. Und das, obwohl man in Ingle- 
wood noch nie einen echten Jäger gebaut 
hatte. Die ersten Skizzen für die BPC ent- 


Erstflug war im April 1937. Das Triebwerk verlangte umfangreiche An- 
derungen, etwa die Rückverlegung des Cockpits. Die XP-37 flog bis zu 
547 km/h, doch Motorkühlung und Turbolader blieben unzuverlässig. 
Trotzdem orderte das USAAC 13 Vorserienflugzeuge YP-37, die eben- 


falls nicht überzeugten. Das Programm wurde zugunsten der P-40 
Wolfgang Mühlbauer 


aufgegeben. 
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standen übrigens hastig in einem New 
Yorker Hotelzimmer. Obwohl Hitlers Ein- 
marsch in Polen dem USAAC schlagartig 
die Augen für den tatsächlichen Bedarf an 
leistungsfähigeren Jagdmaschinen geöff- 
net hatte, gab es dort kein offizielles Inte- 
resse an den Arbeiten bei NAA. Das heißt, 
beobachtet wurden sie schon - und zwar 
argwöhnisch. Denn Kindelberger war mit 
seiner Entscheidung einigen maßgebli- 
chen Militärs auf die Füße getreten. Da- 
runter Oliver Echols, dem hauptverant- 
wortlichen Leiter des Materialamtes der 
Luftstreitkräfte. Echols war ein macht- 


»Betty Jean«, ein P-51 Aufklärer der 111th Tactical Reconnais- 
sance Squadron, im April 1944 bei Anzio 


Foto USAF 


North American XP-51, s/n 41-039, der USAAF. Wright Field, Ohio, im Sommer 1941 


hungriger Charakter, der »seine« Herstel- 
ler kontrolliert wissen wollte und Eigen- 
mächtigkeiten nicht verzieh. Mit Ben S. 
Kelsey, dem für die Jägerentwicklung zu- 
ständigen Mann, hatte er außerdem einen 
passenden Erfüllungsgehilfen zur Hand. 
Echols wie Kelsey behaupteten später, 
von Anfang an alles für die Mustang 
getan zu haben. Doch obwohl beide, be- 
sonders aber Kelsey (wohl wissend?), nur 
wenige entsprechende Aufzeichnungen 
hinterließen, geht aus diesen klar das Ge- 
genteil hervor. Erst Jahre später, als die 
Überlegenheit der Mustang offenkundig 
wurde, lenkte Echols ein. 


Innovation ist Trumpf 

Noch ehe am 24. April 1940 die BPC die 
Verträge endgültig akzeptierte, hatte das 
britische Ministry of Aircraft Production 
(MAP) bereits 400 Serienflugzeuge vom 
Typ Mustang Mk.I geordert. Die US-Re- 
gierung segnete das ft am 4. Mai 
ab. Unter dem Projektkürzel NA-50B lie- 
fen die Entwurfs- und Konstruktionsar- 


beiten rasch mit Hochdruck an. Die RAF 
gab dem Flugzeug den Namen Mustang, 
das USAAC ihm nicht einmal eine Num- 
mer. Dort setzte man neben dem Expe- 
rimentaljäger Curtiss XP-46 auf die ambi- 
tionierte Ausschreibung R-40C für fort- 
schrittlichste Jagdmaschinen (siehe Kästen 
S. 60 und 62). Beides blieb im Endeffekt er- 
gebnislos. 

Die wichtigsten Köpfe hinter der NA- 
50B waren Entwurfsleiter Edgar Schmued 
und Chefaerodynamiker Edward J. Hor- 
key. Schmued war es vor allem, der zahl- 
reiche Innovationen und méglichst viele 
aktuelle wissenschaftliche Erkenntnisse 
einfließen ließ — angeblich, so steht 
manchmal zu lesen, auch ein paar deut- 
sche Ideen, ohne dass diese je näher spe- 
zifiziert worden wären. Entscheidend für 
Schmued war die Reduzierung des Luft- 
widerstandes mithilfe mathematischer 
Methoden. Dabei konnte er auf umfang- 
reiche Messdaten der NACA (National 
Advisory Committee for Aeronautics) zu- 
rückgreifen, denn dort liefen seit länge- 


ee 


Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


rem ein entsprechendes Grundlagenfor- 
schungsprogramm sowie angewandte 
Versuche mit der P-40 und XP-46. 

Doch Schmued wusste längst selbst, 
wie ein aerodynamisch besserer Jäger aus- 
zusehen hatte. Wirklich interessant dü 
ten für ihn und sein Team — neben den rei- 
nen Grundlagendaten — darum nur die 
Versuche mit Bauchkühlern an den Cur- 
tiss-Flugzeugen gewesen sein. Obwohl 
auch diese Forschungsergebnisse frei zu- 
gänglich sein sollten, musste NAA jenes 
spezielle Datenmaterial auf Anweisung 
des USAAC bei der Konkurrenz kaufen. 
Um es vorweg zu nehmen: Mehr als der 
Bauchkühler verbindet die Mustang nicht 
mit der XP-46 — auch wenn man das bei 
Curtiss ganz anders sah. 


Laminarprofil und Meredith-Effekt 
Ein besonderes Novum der NA-50B bilde- 
te die erstmals standardmäßige Verwen- 
dung eines Laminarprofils für die Trag- 
flächen. Trotz höheren Bauaufwands ver- 
sprach man sich davon eine signifikante 


KLASSIKER North American P-51 
u vu 
ae om 


Mitte 1942 übernahm die , BEN 


USAAF die ersten P-51. 
Sie waren baugleich mit der 
Mustang Mk.IA Foto NAA 


Leistungssteigerung. Messdaten der NA- 
ätigten jedoch später, dass die 
Oberflächenqualität der Serienflugzeuge 
nicht ausreichte, um alle Vorzüge der 
Hochgeschwindigkeitstragfläche auszurei- 
zen. Wie ausgefeilt der Laminarflügel der 
Mustang war, verdeutlicht etwa die Tatsa- 
s man sich beim Entwurf sogar mit 

den noch weitgehend unerforschten Kom- 
bilitätseffekten auseinandersetzte. 
Trotz allem verlangte Kindelberger eine 
konventionelle Alternative — nur für den 
Notfall. Beruhigt war er erst, als Horkey 


Curtiss XP-46 


Die XP-46 beinhaltete entscheidende Neuerungen aus dem europä 


ein Modell des Laminarflügels im Wind- 
kanal der Washingtoner Univers 
vermessen ließ. 
Ein echtes Meisterstück der Ingenieurs- 
kunst stellte der extrem widerstandsarme 
ihler dar, dessen intelligente K 
ion auf dem sogenannten Meredith- 
Effekt fußte. Darunter versteht man die 
utzung heißer Abluft aus einem Düsen- 
ihler zur Schuberzeugung. Tatsächlich 
prach der erzielte Li szuwachs 
zu 200 PS. Lage und Form des Kühlers 
gingen auf Verfahren der höheren Mathe- 


nach- 


matik zurück, die hier erstmals praktische 
Anwendung in der Luftfahrt fanden. Die 

vielen innovationsbedingten Änderungen 
führten bald zur neuen Werksbezeichnung 
NA-73X. Nach rund 78.000 investierten In- 
genieursstunden feierte der Prototyp am 
9. September 1940 Roll out, gerade einmal 
127 Tage nach Vertragsunterzeichnung. 
Anschließend wartete man auf den Motor, 
der Anfang Oktober eintraf. Nachdem 
der 1120 PS starke V-1710-39 eingebaut 
war, begannen am 11. des Monats die Bo- 
dentests. 


Die erste mit P-51 A ausgerüstete US Einheit war die 311th 


schen Kampfflugzeugbau. Erstflug war am 15. Februar 1941. Mit viel 
Vorschusslorbeer bedacht, sollte der Typ schnellstmöglich die P-40 
ablösen. Doch übertraf die Leistungsfähigkeit beider mit V-1710-39- 
Motoren ausgerüsteter Maschinen die der P-40D zu wenig. Die ge- 


plante Serienversion P-46 war im Vergleich teurer, ihr Entwicklungs- 
potenzial geringer. Es blieb bei zwei Prototypen. 


Wolfgang Mühlbauer 


FBG, stationiert ab 1943 im indischen Kurmitola 


Foto USAF 


North American XP-51 B (alternative Bezeichnung XP-78), s/n 41-37421, zweites Testflugzeug 


Am 26. Oktober hob Cheftestpilot Van- 
ce Breese von Mines Field, dem heutigen 
Flughafen von Los Angeles, zum Erstflug 
ab. Die NA-73X hielt auf Anhieb, was man 
sich von ihr versprochen hatte. Auch 
wenn sie beim neunten Testflug am 20. 
November bei einer Notlandung stark be- 
schädigt wurde und mehrere Wochen aus- 
fiel. Der zweite Produktionsauftrag über 
220 Flugzeuge war vom MAP schon zwei 
Monate zuvor erteilt worden. Ingenieure 
und Mathematiker hatten hervorragend 
gearbeitet, denn nur wenige Änderungen 
waren nötig. 

Nur beim Ansaugen der Kühlerluft im 
Bereich der rumpfnahen Grenzschicht- 
Strömung hatte man sich verkalkuliert. 
Deshalb wurde der Einlauf des Bauch- 
kühlers etwas nach unten verlegt. Ähnli- 
ches galt für den Lufteinlauf des Verga- 
sers, den man weiter nach vorne 
verschob. Ernsthaft bemängelten die Pilo- 
ten nur die Sicht aus der teils gewölbten 
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Kanzelhaube, weshalb die Serienmaschi- 
nen dreiteilige, plane Frontscheiben er- 
hielten. Als erster US-Jäger überhaupt hat- 
te die Mustang selbstdichtende Tanks und 
hohen Passivschutz für den Piloten — bei- 
des Resultate britischer Kampferfahrung. 

Wenigstens diese Fakten ignorierte das 
USAAC nicht und ließ sie bald in die ei- 
genen Anforderungen einfließen. Ansons- 
ten schickte Echols im März 1941 einen Pi- 
loten vorbei, der kurz mit der Maschine 
flog. Erwartungs-(oder befehls-?)gemäß 
fiel sein Statement aus: »Für den Kampf- 
einsatz unbrauchbar.« In Echols Augen 
war die Mustang ein rein britisches Pro- 
jekt - und wäre es nach ihm gegangen, 
hätte sich daran nie etwas geändert. 


Feuertaufe über Frankreich 

Im Gegensatz zu vielen Darstellungen 
war den Verantwortlichen bei NAA und 
der RAF immer bewusst gewesen, dass 
die Mustang dank ihres Triebwerks mit 


Diese A-36A der 27th FBG, s/n 42-84067, war Mitte 1943 bei 
Gela auf Sizilien stationiert 


Foto USAF 


Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


einstufigem Lader nur im unteren und 
mittleren Höhenbereich überlegene Flug- 
leistungen zeigen konnte. 614 km/h 
Höchstgeschwindigkeit in 4265 Meter 
Höhe waren dann auch nicht von 
schlechten Eltern. Die RAF setzte sie des- 
halb später zur Luftnahunterstützung 
oder als taktischen Aufklärer ein. Am 23. 
April 1941 hob das erste von 527 Serien- 
flugzeugen des Typs Mustang Mk.I zum 
Erstflug ab. Deutlich schwerer bewaffnet 
als der Prototyp, tauchten die ersten da- 
von am 10. Mai 1942 über Frankreich auf, 
als die No 26 Sqn damit ins Gefecht zog. 
17 weitere Staffeln folgten bis Frühjahr 
1943. Ihre Feuertaufe im Luftkampf er- 
hielt die Mustang am 19. August 1942 
über Dieppe. Dort gelang auch der erste 
Luftsieg. 

Doch zuriick in die USA. Die Briten 
waren vertraglich gezwungen, zwei Ma- 
schinen an das USAAC abzugeben. Des- 
halb landeten das vierte und das zehnte 
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North American P-51 


Serienexemplar Ende August im Testzen- 
trum Wright Field, Ohio. Zwar vergab die 
US Army Air Force (USAAF), wie sie nun 
hieß, endlich eine Nummer: XP-51 - an- 
sonsten war ihr das Flugzeug egal. Eine 
Maschine ließ man mehr oder minder ver- 
stauben, die andere bekam die NACA. 
Dann aber passierte etwas, das auch 
Echols nicht verhindern konnte: Amerika 
trat in den Krieg ein. Plötzlich hatten Jäger 
absolute Priorität. 

Ende 1941 flogen einige US-Kampfpi- 
loten auf Einladung von NAA die Mus- 
tang — und waren begeistert! Entspre- 
chend enthusiastisch berichteten sie ihren 
Vorgesetzten. Doch erst als sich Kindel- 
berger persönlich im Februar 1942 an den 
Oberkommandierenden der USAAF, Maj. 
Gen. »Hap« Arnold, wandte und ihm die 
Entscheidung zur Beschaffung der Mus- 
tang fiir die eigenen Streitkrafte abtrotzte, 
war der Groschen gefallen. Die passende 
Beschaffungsnische fand sich in Form der 
zum Tief- und Sturzangriffsflugzeug mo- 
difizierten Version A-36. Obwohl Echols 
und sein unmittelbarer Vorgesetzter, Lt. 
Col. P.W. Timberlake, erneut quer schos- 
sen, konnten sie den Beschaffungsent- 
scheid tiber 500 Stiick nicht verhindern. 


P-51 von der RAF 

Thre ersten Mustangs, als P-51 bezeichnet, 
erhielt die USAAF Mitte 1942. Es handel- 
te sich um britische Mk.IA, bewaffnet mit 
vier 20-Millimeter-Kanonen. 57 Stiick, die 
alle aus dem dritten MAP Vertrag über 
150 Flugzeuge stammten, hatte man ein- 


Ausschreibung R-40C 


Ab Februar 1940 wollte das USAAC den ultimativen Jäger mit Allison- 
Motor finden und so jahrelange technische Versäumnisse aufholen. Ent- 


Eine der beiden experimentellen 
XP-51 B (s/n 41-37352) mit 
Packard-Merlin-Motor 


Foto NAA 


fach requiriert. Zahlreiche Maschinen er- 
hielten Kameras und wurden als Aufklä- 
rer, offiziell F6A genannt, Richtung Mit- 
telmeer geschickt. Dort absolvierten sie 
ihren ersten Kampfeinsatz am 9. April 
1943 über Tunesien. Knapp zwei Monate 
später stand auch die A-36 über Nordafri- 
ka im Gefecht; ihre Operationsgebiete be- 
schränkten sich auf den Mittelmeerraum 
sowie Burma. 

Die ersten von insgesamt 260 für die 
USAAF bestellten Maschinen des verbes- 
serten Nachfolgers P-51 A kamen ab Mit- 
te 1943 zur Truppe; 50 weitere gingen als 
Mustang Mk.II zur RAF. Ausgerüstet mit 
dem V-1710-81 (1220 PS), waren sie die 
vorerst letzten Mustangs mit Allison-Mo- 
toren. Denn schon seit Ende Mai 1942 lie- 


sprechend ambitioniert waren die teilnehmenden Entwiirfe; fast alle 


mit Druckschrauben, da eine starke Kanonenbewaffnung im Bug Pflicht 
war. Sieger wurde die Vultee XP-54, die Massenfertigung sollte 1942 
anlaufen. Doch der Kriegseintritt und die Notwendigkeit technischer 
Sofortlésungen vereitelten dies. Stattdessen machten die aus der Not 


geborene P-47 sowie die P-51 das Rennen. 


Mit Neuerungen überfrachte 
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Wolfgang Mühlbauer 
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fen in England Versuche zum Einbau des 
leistungsfähigeren Rolls-Royce-Merlin. 
Sie mündeten in den USA schließlich in 
die Umrüstung zweier P-51 auf Merlin- 
Motoren amerikanischer Fertigung. Nun 
war der Superstar unter den US-Jägern 
des Zweiten Weltkriegs endgültig gebo- 
ren. Doch davon mehr in einer späteren 
Ausgabe von FLUGZEUG CLASSIC. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Quellen (Auswahl) 

Ludwig, Paul A.: »Development of the P-51 
Long-Range Escort Fighter Mustang.« Classic 
Publication, 2003 

Johnsen, Frederick A.: »North American P-51 
Mustang.« Warbird Tech Vol. 5, Speciality 
Press, 1996 


Die USAAF erhielt im August 1941 
zwei XP-51. Eine Maschine übergab 
sie kurz darauf der NACA 
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CHRISTIAN MOLLER 
Biicker gegen Panzer 


Im März/ April 1945 ließ die Luftwaffe 
noch sogenannte Nachtschlachtkomman- 
dos und Panzerfauststaffeln mit Bü- 
cker-181-Schulmaschinen aufstellen, um 
Panzer- und Nachschubkolonnen zu be- 
kämpfen. Das Personal kam meist von 
den aufgelösten Flugzeugführerschulen. 
Obwohl ausdrücklich keine Selbstmord- 
kommandos, waren die (geplanten) Ein- 
sätze mit den langsamen, ungepanzerten 
Bücker kaum anders einzuordnen. Diese 
wissenschaftliche Arbeit beleuchtet Auf- 
stellung, Einsatz und Kampfwert jener 
Einheiten umfassend und tiefgehend, so- 
weit dies die eingeschränkte Quellenlage 
zulässt. Der Autor behält dabei stets den 
wissenschaftlich-kritischen Blickwinkel, 
meidet jede Spekulation und liefert er- 
staunlich reichhaltiges und gutes Fotoma- 
terial, dazu Anhänge mit Stammkennzei- 
chen, Stellenbesetzung und Liegeplätzen 
der Einheiten. Fazit: Pflichtlektüre für In- 
teressierte! WOLFGANG MÜHLBAUER 


BARBARA WAIBEL 


LZ 129 Hindenburg 


Um es gleich zu sagen: Der vorliegende 
Band bezieht seinen starken Reiz aus dem 
hervorragenden Bildmaterial, das die 
ebenso glorreiche wie tragische Geschich- 
te der LZ 129 erneut — oder erst richtig — 
lebendig werden lässt. Denn rein inhalt- 
lich hat er kaum Neues zu bieten, was bei 
diesem bereits umfassend behandelten 
Thema aber auch fast nicht mehr möglich 
sein dürfte. Macht nichts, denn die vielen 
bislang kaum bekannten Aufnahmen ent- 
schädigen dafür umso mehr. Bau, Fahrten 
und Ende des Giganten sind ebenso 
beeindruckend dokumentiert wie das 
Leben an Bord dieses fliegenden Luxus- 
liners. Dabei versetzt die Qualität und 
Detailfülle vieler Aufnahmen immer wie- 
der ins Staunen, gleichzeitig wird erneut 
klar, dass diese gigantische »Silberzigar- 
re« bis heute nichts von ihrer Faszination 
eingebüßt hat. Nicht nur deshalb ist Bar- 
bara Waibles Buch unter anderem ein op- 
timaler Einstieg ins Thema. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 
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HORST MATERNA 
Henschel Flugzeugwerke 


Dass Berlin Schönefeld einst eines der mo- 
dernsten Flugzeugwerke in Europa behei- 
matete, ist fast vergessen. 1933 gegründet, 
legte man bei HFW stets großen Wert 
auf wirtschaftliche Produktion und ent- 
wickelte dort richtungsweisende Ferti- 
gungsverfahren. Zwar blieb der groß an- 
gelegte Lizenzbau vorrangig, doch 
schufen die HFW auch eigene Konstruk- 
tionen bis hin zu ferngelenkten Flugkör- 
pern. Im Gegensatz zu diesen widmeten 
sich entsprechende Bücher bislang kaum 
der Firmengeschichte. Umso willkomme- 
ner, dass hier genau dieser Aspekt endlich 
angemessen und sehr gelungen beleuch- 
tet wird, wozu etwa die Kurzbiographien 
der maßgeblichen Protagonisten viel bei- 
steuern. Flugzeugmuster und Projekte 
kommen nicht zu kurz. Ob es einen Folge- 
band mit allen Werknummern geben 
wird, steht aber offen. Dieses sehr interes- 
sante Werk ist ein echtes Muss! 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


ERICH HAGE (HRSG.) 


Bayerns erster Flugplatz en 


Vor 100 Jahren entstand in Puchheim bei 
München der erste bayerische (Privat-) 
Flugplatz, gegründet von der Münchener 
»Akademie für Aviatik«. Obwohl das 
Flugfeld nur etwas mehr als vier Jahre in 
Betrieb war, lockte es Zehntausende 
Schaulustiger während seiner Flugtage 
und Veranstaltungen an, war Ort man- 
cher Rekordleistung, Sitz diverser Flug- 
schulen sowie Spielwiese für Bayerns 
Herrenflieger Nummer 1, Otto Lindpaint- 
ner. Elf Beiträge zeigen dieses eher unbe- 
kannte Kapitel deutscher Luftfahrtge- 
schichte aus wechselnden Blickwinkeln 
und mit unterschiedlichen Schwerpunk- 
ten. Adäquat illustriert dank zeitgenössi- 
scher Fotos sowie Abbildungen, vermit- 
telt es eine gute Einsicht in das damalige 
Leben und Treiben rund ums Flugfeld. 
Das Werk erfüllt einen heimatgeschichtli- 
chen Zweck, zu den Luftfahrzeugen und 
ihrer Technik findet sich eher wenig. 
Trotzdem: Interessierte dürfen unbeküm- 
mert zugreifen. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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er japanische Hersteller Hasegawa 
D: bekannt dafür, ein solider Lie- 
ferant von Bf-109-G-Bausätzen im 
Maßstab 1:32 zu sein. Ende vergangenen 
Jahres brachte der japanische Hersteller 
Hasegawa wieder einmal eine Variante 
der Bf 109 in der Ausführung G-14AS in 
limitierter Auflage im Maßstab 1:32 auf 
den Markt (Kit: 08198). 
Nachdem der Bf-109-Freak und Mo- 
dellbauer Andreas Höhne aus Northeim, 


satin 


MESSERSCHMITT BF 109 G- 


Die 109 im Serienb 


Messerschmitt Bf 109 G-14AS 


w 


ein Freund der Bf 109 in diesem Maß- 
stab, auch noch den Kit der G-10 (Kit: 
ST22) im Keller hatte, entschloss er sich, 
die beiden Bf 109 zu der bereits existie- 
renden G-14 von Erich Hartmann (Kit: 
St18) zu bauen. Wir zeigen die Unter- 
schiede anhand verschiedener Modelle. 

Der Bausatz der G-14AS (wie auch die 
beiden anderen) besteht in gewohnter 
Weise aus sauber gefertigten Bauteilen in 
grauem und transparentem Kunststoff 


14AS IN 1:32 VON HASEGAWA/FALLER 


Taea 


Die Instrumentenbretter vor und nach der 
Bemalung. Macht sich richtig gut! 


OBEN: Die rechten Cockpitseiten vor und 
nach der Innenlackierung 


LINKS: Bei der hier abgebildeten G-10 von 
schräg oben zeigt sich der Tarneffekt recht 
gut zum Untergrund 


Die Bf 109 G-14AS mit der farbenfro- 
hen Markierung auf der Motorfront in 
der Aufmachung der 10,/J6300 im 
Oktober/November 1944. Beachtens- 

ist auch die Anbringungsmöglich- 


mit feinen Oberflächengravuren und fa- 
belhaft gedruckten Decals. Zum Glück 
»bemannt« der Hersteller die Modelle 
mit einer ansprechenden Pilotenfigur. Es 
ist im Grunde der gleiche Kit der G-10, 
nur dass mit kleinen Änderungen die 
G-14AS entsteht. Man kann daraus pro- 
blemlos auch eine G-10 bauen, wenn 
man die speziellen Gravuren einfach be- 
lässt und die breiteren Abdeckbleche auf 
die Tragflächenoberseite anbringt. Dafür 
sollte man allerdings dann die Decals 
ebenfalls bei der Hand haben. 

Höhne baute die Flugzeuge bis auf 
das Gurtzeug der Sitze aus dem Kasten. 
Die Details wie Instrumente sind »nur« 


durch entsprechende Farbgebung ent- 
standen. Für den Motor kamen bei der 
G-10 der DB 605D, bei der G-14 der DB 
605AM und bei der G-14AS der DB 
605AS zum Einsatz, was am Modell 
durch die unterschiedliche Wartungs- 
deckel und auch teilweise verschiede- 
nen Motorhauben zu erkennen ist. Des 
Weiteren erkennt man anhand der brei- 
ten Reifen und des längeren Heckrades 
die G-10. 

Auch unter den G-14-Varianten ist die 
Unterscheidung leicht, da die G-14 in der 
Wintertarnung noch die »Beulen« des 
Vorgängermusters G-6 hatte. Bei der 
G-14AS wurde die Bewaffnung komplett 


Die markante Untersei- 

te der G-14AS mit der 
in Flugrichtung gesehen 
rechten schwarzen 
Flügelunterseite 


Ebenso auf der Tragflächenunterseite sind 
die Unterschiede erkennbar 


Die verschiedenen Motorpartien der G-14AS 
oben und der G-10 unten. Ein wenig Spach- 
tel- und Schleifarbeit ist hier angesagt 


Fa 


* viele Abdeckungen zu öffnen (Steckbauweise) 
* viele Baugruppen wie z. B. Triebwerke & Vulcan Kanone entnehmbar 


* viele bewegliche Teile 
* fertig lackiert & beschriftet 


| 99.5 


F-14A TOMCAT 
g der US 
Fertigmodell mit 167 Teilen - Maßstab 1:32 
Länge 59,5 cm, Spannweite 61 cm 


Art.-Nr. 83032096 


SPIEL & HOBBY BRAUNS GMBH | FEILENSTRASSE 10-12 | D-33602 BIELEFELD 


- HISTORY MODELS . 


www.history-models.com 


SPACE!SHUT I EEE 
VA 4D-Cutaway Modell - 143 Teile 
Bauweise wie F-14 A TOMCAT 
Fertigmodell - Maßstab: 1:74 
Länge 51 cm, Spannwe 
Artikel-Nr. 3707873 


CIE Messerschmitt Bf 109 G-14AS 


Die »Rote 22«, eine Bf 109 G-10 mit den breiteren 
Reifen und dem erhöhten Heckrad einer unbekannten 


Einheit zu Beginn des Jahres 1945 


Kommt nach so viel Bf-109-Modellen 
bei Höhne nicht irgendwann Langewei- 
le auf? Mitnichten, der nächste Bausatz 
der legendären Messerschmitt lauert 
schon: Hasegawa hat mit der Bf 109 
»Friedrich« einen echten Kniiller ange- 
kiindigt. Andreas Héhne hat seine Werk- 
statt schon mal hergerichtet - und wir 
dürfen uns in nicht all zu ferner Zeit auf 
die »Gelbe 14« von Hans-Joachim Mar- 
seille freuen! 

OTHMAR HELLINGER/MAW 


in den Rumpf und der Motorhaube in- 
tegriert. Bemalt wurde mittels Airbrush 
mit den Farben der Firma ModelMaster. 
Wie immer steht vor den Decals eine 
Glanzlackoberfläche, die - nachdem die 
Markierungen angebracht worden sind 
— mit einer Mattlackschicht versiegelt 
wird. Wissen sollte man, dass die Varian- 
te G-14 noch vor der G-10 entstand und 
in Serie produziert wurde. Ansonsten 
sind die Modelle recht gut zu bauen und 
bereiten keinerlei Probleme. 


Die Bf 109 G-14, noch mit 
G-10 von Messerschmitt ge 
Oberleutnant Erich Hat 


»Beulen« aus der G-6-Reihe am Motor, wurde vor der 
gt. Die Maschine in Wintertarnung zeigt die »109« von 
wie er sie bei der I./JG 53 geflogen hat 

i 1D, 


Be 
MESSERSCHMITT BF 109 G-14AS 


Kit 08198 
Hersteller Hasegawa 


Maßstab 1:32 
Importeur Faller GmbH 


= 


Die Oberseiten der Flügel zeigen die mar- 
kanten Abdeckbleche aufgrund der unter- 
schiedlichen Reifen des Hauptfahrwerks 


Die gesamten Bauteile der beiden »109er« 
vorm Zusammenbau und der Endlackierung 


Fertige Cockpits der G-10 (Pilotenfigur) 
und der G-14. Die Gurte sind von eduard 


- Modelle Andreas Höhne, PMC Erding 


Fotos Othmar Hellinger und Andreas Höhne 


um Schnapszahljubiläum des be- 
Z rühmten Fighters stellen wir die bei- 

den Modelle von Peter Doll vor. Der 
Modellbauer aus Wachenheim baute die 
in Naturmetall gehaltene Thunderchief 
schon vor Jahren und »beplankte« diese 
mit Alufolie, um eine realistische Oberflä- 
che zu erhalten. Davor war aber eine 
Menge Arbeit nötig, um auch eine frühe 
D-Version zu erhalten. So wurden z. B. al- 
le Verstärkungsbleche abgeschliffen, was 
natürlich wieder eine Menge Gravurarbeit 
nach sich zog. Leider ist der Kit aus China 
auch in dieser Größe nicht frei von Män- 
geln, um den Jet aus der Box ohne Proble- 


| 


Thumb up! Pilot der F-105 D 
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REPUBLIC F-105 IN 1:32 VON TRUMPETER 


Die »Thud« wird 55! 


u 


me zu bauen. Am auffälligsten sind die 
missglückte Cockpithaube, die Rumpfna- 
se und die Fahrwerksbeine, die das ferti- 
ge Modell nicht auf Dauer halten. Dafür 
gibt es diese jetzt schon in Metallguss. Das 
nicht allzu üppig ausgestattete Cockpit 
wurde mit Sets von Black Box aufgewer- 
tet- dann lässt es keine Wünsche mehr of- 
fen. Die getarnte Thud erfuhr alle mögli- 
chen Korrekturen, die nur möglich waren, 
um das Modell originalgetreu zu bauen. 
Die Chinesen haben einen Traum wahr 
werden lassen, und richtige Modellbauer 
scheuen den Mehraufwand nicht. 
OTHMAR HELLINGER 


_—— 


Alu-Modell einer frühen F-105 D der 335th TFS/4th TFW, 
die als erste US-Luftwaffeneinheit die F-105 im Jahre 
1958 in den Truppendienst einfiihrte 


Fotos und Modelle Peter Doll 


EI MODELLBAU-NEWS 


Airfix/Glow2b: Super- 
marine Walrus Mk.ll in 1:72 
(Kit: AX02002, Preis: 7,99 €) 
und Albatros D.Va in 1:72 
(Kit: AX01078, Preis: 5,99 €). 
Beide Bausätze sind für 
den Anfänger aufgrund der 
überschaubaren Teilezahl recht gut 
geeignet. Diese weisen zum Teil erhabene 
Strukturen auf, was aber bei entsprechen- 
der Bauweise nicht besonders stört. Mit den 
beiliegenden Decals können jeweils zwei 
Maschinen eines Typs gebaut werden. 


Revell: F8F-1 Bearcat in 1:72 (Kit: 04680, 
Preis: 6,99 €) und Heinkel He 219 »Uhu« 

in 1:72 (Kit: 04690, Preis: 9,99 €). Der 
deutsche Hersteller hat wieder zwei alte 
Bekannte in die Regale der Läden gebracht. 
Der Kit der Bearcat stammt aus den alten 
Formen von Monogram und stellt nach wie 
vor ein recht gutes Modell dar, obwohl die 


$ 


Strukturen erhaben sind. Der He-219-Kit ist 
über die Jahre auch immer wieder aufgelegt 
worden und weist recht gute Gravuren auf. 
Bei beiden liegen Decals für zwei Maschinen 
bei. Für Anfänger gut geeignet! 


Hasegawa/Faller: P-51D Mustang »Pacific 
Pinup Girl« in 1:48 (Kit: HA09903). Die 
Japaner haben eine weitere 
Variante des berühmten 
Jägers in die Läden 
gebracht, diesmal mit 
bunten Nose Arts. Die Teile 
sind sauber gefertigt und 
mit feinen Gravuren versehen. Aus den gut 
gedruckten Decals lassen sich zwei Flugzeu- 
ge der USAAF im Pazifikraum bauen. Preis: 
39,95 € 


Hobby Boss/Glow2b: A-7B Corsair Il (Kit: 
80343) und A-7E Corsair Il (Kit: 80345) in 
1:48. Die Chinesen bringen zwei weitere Kits 


dieses tollen Jets im 48er-Maßstab. Die 
zahlreichen Bauteile verteilen sich auf 9 
graue und 4 transparente Gussrahmen. Die 
Oberflächen zeigen meist feine Gravuren, 
das Cockpit weist eine angemessene 
Ausstattung auf, gut gestaltete Radschächte 
und separate Ruder- und Klappflächen und 
Vorflügel ergänzen die Kits. Mit den recht 
bunten Decals lassen sich je zwei USN-Ma- 
schinen bauen. Preis je Kit: 35,99 € 
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ur 
FORTIS 


Flieger Chronograph Automatic 
www.fortis-watches.com 


mit deutschsprachig: 

Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Reproduktionen von Flugzeug-, u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- 


Größte Airshow Asiens mit Indonesien 


n, Ersatzteillisten, ‚vorschriften, Luftschrauben-Anlagen, 
Singapur, Asien 03.02,-13.02.10 = und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-Listen 
Fly-in Airshow mit Kennedy Space Center uvm. ee ee — — a 
Lakeland, USA 12.04.-20,04,10 = h y 
yee i: x Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 
5 Tel. 07141 /90 16.03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


Große historische Warbird-Alrshow 
Paris, Frankreich 21,05.-24,05.10 


ne iz 


open pegen Sme mion] [gg Blohm & Voss Bv 238 y 


Gilze, Niederlande 17.06.-19.06.10 Räu nasverkauf 
i E Shy einmal, Die Geschichte der Blohm & aumungsverkau 
Voss By 238, das seinerzeit wegen 
weltweit größte Flugzeug; z 
wird in dieser umfassenden Geschäftsaufgabe 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. R à 
Miele Denes polite unbekan - Alle Artikel bis zu 
te Details dieses Flugzeugrie- fi 
sen können durch vorliegende 50% reduziert 
nlos_ belegt, 
gartige und Winterthurer-Str. 3, 
spannende Zeitzeugenberich- 81476 München, 
te untermauert werden. 
Die „zufällige“ Vernichtung Tel. 089 15 92507 
am 24. April 1945 zwischen SSS 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 


den Bv 238 VI, wird quasi SONDERANGEBOT 


im Minutentakt, anhand des 


Die größte Warbird-Alrshow In Europa 
Duxford, England 19.07.-12.07.10 


Die größte Militar-Airshow In Europa 
Fairford, England 17.07.-19.07.10 


weltgrößte Fly-in & Airshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.10 


Großes Red Bull Air Race & Ungarn Airshow 


Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 sowie durch ein 


jubilaumsfeler und Mega-Airshow 2010 
Rivolto, Italien 10.09.-13.09.10 


[Große Sonderreise mit san Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 


1 n is Airs? M y e 
map 7 o 4 ars £ mit 60% Preisnachlass 
ee Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
SAF dar i e 3 2 i sohre 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der a, 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich 
annend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
gartige Dokumentation war das Heft I der Serie „LUFT- 
FÄHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (By 141, 144 und 155) 

Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
Te uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany Forbe, ca. 35% der Originalfotos bisher Unveröfenilichß). 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
Airshow-Informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


Preis: 10 Euro/Exemplar + 4.50 EUR Versand 


Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
(ab 2 Ex + 6.90 EUR Versand) 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 y ) 
www.airventures-reisen.ce Telefon: +49 (0)271 / 3829509 E-Mail: info@lautecmedien.de Infos und Bestellungen unter 
Fax +49 (0)271 / 3829519 Internet: www,lautecmedien.de Ser 
- werner.bischler@web.de 
Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. i = Tel/Fax 08234-6355 


Kaufe deutsche Flugzeugteile und Pilotenausrüstung fas letzte Aufgebot der deutschen Luftwaffe 
aus der Zeit vor 1945. Einzelstücke und auch ganze Sammlungen oder Lagerbestände. Der Einsatz mit leichten Schulflugzeugen vom Typ Bücker Bü 181 


Instrumente Bleche, Klappen Funkgeräte Bekleidung Vorschriften An 
Kar sse H iubea Deckel paana Kopbasban, Anlegen als Nachtschlächter und Panzerjäger bei Kriegsende 1945 
Schaltkasten Fahrwerke Moterenteile Fallschirme —  Ersatzteilisten 133 Seiten, fest geb., 80 Abb., ISBN 978-3-86933.030-3 22 € 
Steuerknüppel Zusatztanks Propeller Schwimmweste Flugbücher 
PP Ytgang Zettel HTSA Historische Technik Sammierobjekte «| Helios Verlag + Postfach 39 01 12, 52039 Aachen 
1e1.07973/5889 Fax.07973/16035 e-Mail:wolze@onlinehome.de Telefon 0241 55 54 26, helios-verlag@t-online.de 


A ATETEA Versandkostenfreie Lieferung 


I A 
ae SP | modellbauversand.com 


Modellbauversand Hanke - Merxhausener Str. 17 - 37627 Heinade - Tel.: (0 55 64) 2 00 90 62 
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en 
= DELLBAU 
- Mesa = 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben; 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


It 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 

Fujimi 


| Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4 8 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


aft für Plastikmodellbau in Berlin 


UG nn age k eigener eShop 
10TAG .de * Bestellservice 
* An- und Verkauf 


WWW. 


N Traudl’s ee 
Modellbauladen 2 


Mannertstraße 22 - 80997 München 
Tel. (0 89) 892 945 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 4 
Se 


"ax (0 89) 81 89 77 20 


zum 28. Mal 
Figuren - Spiele - Modellbau 


DUZI 2010” 


Stadthalle Wesel (N 


Deutsche 


‚flugzeugclassic.d 


flugzeugclassic.de 10/2010 


im Internet unter www.modellfan.de 


Lesen Sie noch oder 
sammeln sie schon? 


Sammelkassette hilft Ihnen, Ihre FLUGZEUG 
CLASSIC-Ausgaben zu ordnen. In jede 
Kassette passt ein kompletter Jahrgang. 


a Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000 


€ 18,95 
€ [A] 18,95 / sFr. 36,50 
5 Acryl-Kassetten 


zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001 


€ 79,95 O I ee, 


€ [A] 79,95 / sFr. 139,00 Cree 
Ser DRS 


zielen, » WWW. flugzeugclassic. de 
» Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 


Vorankündigung für unsere Leser! 


FLUGZEUGCLASSICLeserreise g 


9 Tage vom ADIY a 
11. bis 16.11.2010 
wer 


zur großen P 


Archon 
in Pensacola, kombiniert mit den schönsten Flugzeugmuseen der USA! 
* National US Air Force Museum Dayton 


* National Naval Aviation Museum Pensacola 
* Steve Udvar Hazy Center Washington D.C. 


Deutschsprachige x 
Reiseleitung und 
vieles mehr! 


2 Tage Blue Angels Homecoming Airshow 
* 1 Nacht Airshow mit Feuerwerk und Wall of Fire 


Nährere Informationen erhalten Sie in unserer nächsten Ausgabe oder direkt bei 


AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten 
Beratungszeiten von Mo. bis Fr. von 14 bis 18 Uhr 
Tel.: 0831-960 42 88, Fax: 0831-960 42 89 


www.airventures-reisen.de 


Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


Deutschland, 
Österreich 
und die Schweiz 


17.-19. September 


‚Allgäu Airport Festival/Airshow, 
Flughafen Memmingen, 
www.allgaeu-airport.de 


18./19. September 
Oldtimertreffen mit Flugtag, 
Sonderlandeplatz Warngau, 
www.fliegerclub-warngau.de 


18./19. September 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Hilzingen, www.sfg-singen.de 


18./19. September 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Deckenpfronn-Egelsee, 

www. fsv-sindelfingen-ev.de 


19./20. September 

Rundfliige mit Junkers Ju-52, 
Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Tel. 0700/58523584, 
www.Ju-52.com 
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24. September 
Tag der offenen Tür, Fliegerhorst 
Payerne, Schweiz 


3. Oktober 

Oldtimertreffen, Sonderlande- 
platz Jesenwang, 
www.flugplatz-jesenwang.de 


2.-4. Oktober 
Rundflüge mit Junkers Ju-52, 


Sonderlandeplatz Oberschleißheim, | 


Tel. 0700/58523584, 
www.Ju-52.com 


13./14. Oktober 
Flieger-Schießdemonstration, 
Axalp, Schweiz, 
www.armee.ch/axalp 


16. Oktober 

29. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, 
Technik-Museum Speyer, 

Peter Seelinger, 

Tel. 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 
E-Mail: pseelinger@t-online.de 


Die weltweit letzte fliegende Noratlas ist am 
Flughafen Marignane in Südfrankreich stationiert 
Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Europa 
(SEPTEMBER Cavan | 


17.-19. September 
Airshow, Sand in Taufers 
(Siidtirol), Italien, 
http://falkenclub.jimdo.com 


19. September 

Airshow, Aerodrome de Sedane 
Douzy, Frankreich, 
www.aeroclub-sommer.com 


19. September 

Sanicole Airshow, Leopolds- 
burg/Hechtel, Belgien, 
http://airshow.sanicole.com 


15. September 

Airshow der Shuttleworth Collec- 
tion, Old Warden Aerodrome, 
England, www.shuttleworth.org 


25./26. September 
Airshow, International Airport Lu- 
qa, Malta, www.maltaairshow.com 


25./26. September 


Airshow, Aeroport de Rennes St. 
Jacques, Frankreich, www.acriv.org 


3./4. Oktober 
Air Festival, Barcelona, Spanien, 
www.festaalcel.com 


4.-15. Oktober 
NATO Tiger Meet, Volkel Airbase, 
Niederlande, www.natotigers.org 


10. Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 
SERTEMBER SUITE 


15.-19. September 
Airrace, Reno, Nevada, USA, 
www.airrace.org, 


17.-19. September 
Airshow, Naval Air Base Oceana, Vir- 
ginia, USA, www.oceanaairshow.com 


25./26. September 
Doppeldecker und Zeppelin 
Airshow, Virginia Beach Airport, 
Virginia, USA, 
www.MilitaryAviationMuseum.org 


1.-3. Oktober 

Airshow, Marine Corps Air Station 
Miramar, Kalifornien, USA, 
www.miramarairshow.com 


8.-10. Oktober 
Commemorative Air Force Airsho, 
Midland, Texas, USA, www.airsho.org 


NOVEMBER 
6./7. November 

Airshow, Lackland Air Force Base, 
San Antonio/Texas, USA, 
www.lackland.af.mil/airshow/ 
index.asp 


7.-10. November 


Internat. Airshow, Sharm El Sheikh, 


Agypten, www.avexairshow.com 


12./13. November 

Blue Angels Homecoming Airshow, 
Naval Air Station Pensacola, Flori- 
da, USA, www.naspairshow.com 


13. November 

Airshow, Moody Air Force Base, 
Georgia, USA, www.moody.af.mil/ 
airshow2010.asp 


13./14. November 
Thunderbirds Homecoming 
Airshow, Nellis Air Force Base, 
Nevada, USA, 
http://thunderbirds. airforce.com 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es im- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so teilen 
sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 


Fax: 0951/4 28 23, 
E-Mail: janluftfahrt@aol.com 
Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Das Cockpit der »Nora« 


Das neve Flygvapenmuseum Malmen 


Die große Halle ist sehr attraktiv und 


übersichtlich 


Fotos Gunnar Akerberg 


waffe 


Augenweide: Jet-Klassiker der schwedischen Luft- 


Schweden hat eine lange und vor allem durch 
Kriege ungestörte Luftfahrtgeschichte. Zur Ver- 
teidigung der Neutralität erkannten die schwedi- 
schen Militärs bereits früh die Bedeutung einer 
Luftstreitmacht, und so wurden bereits 1911die 
Marineflieger und 1912 die Fliegerkompanie des 
Heeres gegründet. Ab 1926 wurden die beiden 
Einheiten dann zur bis heute bestehenden Flyg- 
vapnet zusammengefasst. 

Schwedens Militärflugzeuge stammten zum 
Teil aus dem eigenen Land, zum Beispiel von 
Svenska Aero oder ASJA bzw. Saab, oder sie 
wurden von den großen Flugzeugbaunationen 
wie Italien, England, Holland oder USA impor- 
tiert. Eine wichtige Rolle spiel- 
te dabei auch Deutschland, 
und so flogen in Schweden 
zahlreiche Typen vor allem 
von Focke Wulf, Heinkel, Jun- 
kers oder Klemm. 

Auf den Gedanken, ausge- 
musterte Flugzeuge nicht zu 
verschrotten, sondern im Mu- 
seum zu bewahren, kam be- 
reits in den 1950er-Jahren ein 
Offizier des Fliegerhorstes 
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Weltweit einzigartig: Heinkel HD 35 


Malmslätt. Aber erst ab 1967 gab es in der na- 
he gelegenen Stadt Ryd ein erstes schwedisches 
Luftwaffenmuseum mit etwa 25 Flugzeugen. 

1984 wurde dann das eigentliche Flygvapen- 
museum in Malmen eröffnet. Nach mehreren 
Erweiterungen wurde nun im Juni 2010 eine 
neue große Ausstellungshalle eröffnet und das 
Museum neu gestaltet, denn der Flugzeugbe- 
stand von anfangs 30 Maschinen ist inzwischen 
auf über 180 angewachsen. Neben den schwe- 
dischen Klassikern von Saab oder englischen 
Warbirds finden sich auch 16 deutsche Typen, 
darunter einige Raritäten, die es sonst auf der 
Welt nicht mehr gibt, wie Heinkel HD 35, Jun- 
kers Ju 86 oder Raab-Katzen- 
stein RK 26. 

Die Ausstellung wird ab- 
gerundet durch zahlreiche 
Abteilungen wie Motoren, 
Uniformen, Ausrüstungsge- 
genstände, Wechselausstel- 
lungen, eine Bibliothek, einen 
Vortragssaal, einen gut sor- 
tierten Museumsladen, ein 
Restaurant und Cafe. 

PETER W. COHAUSZ 


Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Checkliste 
Flygvapenmuseum Malmen 


Besucheradresse: 


Carl Cederströms gata 2 

S-586 63 Linköping 

Schweden 

Telefon: +46 (0) 13/4 95 97 00 
Fax: +46 (0) 13/4 95 97 31 
E-Mail: 
info@flygvapenmuseum.se 
Website: 
www.flygvapenmuseum.se 


Öffnungszeiten: 

Juni bis August täglich 
11.00 - 17.00 Uhr, 
Donnerstag bis 20.00 Uhr 
September bis Mai 
Dienstag bis Sonntag 
11.00 - 17.00 Uhr, 
Donnerstag bis 20.00 Uhr 
In Schulferien montags 
geöffnet. 


Eintrittspreise: 


Erwachsene 50 SEK 
Studenten, 
Rentner, 

Behinderte 
Kinder und 


Schüler bis 19 Jahre frei 


40 SEK 


Der neue Eingang ins Flygva- 


penmuseum Foto Mikael Olrog 
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Leserbriefe 


Bristol Brigand 


»Dschungel statt Schiffe versenken« in 
Heft 08/10 


Kompliment an Wolfgang Mühlbauer für 
seine ausgezeichnete Darstellung der fast 
vergessenen Bristol Brigand (und deren 
Varianten). Auch wenn das Einsatzleben 
dieses Flugzeugs nur kurz war, so war es 
doch beeindruckend. 

Als Fußnote zu dem Artikel würde ich 
gerne hinzufügen, dass eine einzige Bri- 
gand — oder wenigstens deren Rumpf - 
bis heute überlebt hat. Nachdem sie jah- 
relang eingelagert und nur begrenzt in 
verschiedenen Museen ausgestellt wurde, 
erwarb vor Kurzem das RAF-Museum 
die Brigand, die sich zurzeit in Cosford 
befindet. 

Der Rumpf stammt von der Brigand 
TE1, RH746, die das Werk Filton 1946 ver- 
ließ. Es scheint, dass diese Maschine nicht 
im direkten Einsatz war, sondern lediglich 
für Erprobungszwecke, einschließlich Tor- 


Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


Rumpfvorderteil der Brigand TF.1 RH746, kurz bevor sie nach Cosford gebracht wurde Foto RAFM 


pedo-Erprobungen, benutzt wurde. Der 
schwer ramponierte Rumpf wurde 1981 
von einem Schrottplatz in der Nähe Man- 
chesters gerettet. Es dürfte interessant sein 


Unbekanntes »Flugzeug« 


Seit meiner Jugendzeit bestehen Verkehrs- 
schilder, die vor niedrig fliegenden Flug- 
zeugen warnen, aus einem Warndreieck 
mit dem Bild einer triebwerklosen 
DC 8/Boeing 707 oder ähnlichem in der 
Mitte. Wir alle kennen dieses Schild und 
sind damit vertraut. Doch es gab auch vor 
dem Jet-Zeitalter Verkehrsschilder. In frü- 
heren Zeiten zeigten Verkehrsschilder vor 
unbeschrankten Bahnübergängen eine 


12: 


Dampflokomotive. Doch diese wurde be- 
reits vor längerer Zeit durch Eisenbahn- 
schienen in einem rot-weißen Dreieck er- 
setzt. Interessanterweise kann ich mich 
nicht daran erinnern, früher ein Verkehrs- 
schild z. B. mit einer Dakota oder einer 
DC-4/6 in einem rot-weißen Dreieck gese- 
hen zu haben. Was ich gerne wissen 
möchte, ist, welches Flugzeug auf diesen 
Warnschildern vor der Jet-Ära abgebildet 
war. Die Frage erscheint zwar einfach, 
doch es ist schwer, darauf eine Antwort zu 
erhalten. In Holland fragte ich sogar die 
Verkehrspolizei und das holländische Ge- 
genstück zum ADAC, doch vergeblich. 
Dann schrieb ich einen Leserbrief an eine 
belgische Zeitung, erhielt jedoch auch da- 
rauf nie eine Antwort. Gibt es in Deutsch- 
land jemanden, der hier helfen kann? 
Roger Soupart, per E-Mail 


Ein Verkehrszeichen in Belgien, das vor tief 
fliegenden Flugzeugen warnt. Doch was war 
auf dem Verkehrszeichen abgebildet, bevor 
es Jets gab? 


zu erfahren, was Cosford aus den Überres- 

ten des allerletzten kolbenmotorgetriebenen 

Angriffsflugzeugs der RAF machen wird. 
Richard Chapman, Kaufbeuren 


Film »Der Stern von Afrika« 
»Helden ganz unter sich« in Heft 09/10 


Im Artikel fiel mir auf, dass im Absatz 
»Kommende Stars« ein Name fehlt. In ei- 
ner Nebenrolle als Küchenhilfe Mathias 
trat erstmals Roberto Zerquera auf, der 
später auch unter dem Namen Roberto 
Blanco als Schlagersänger bekannt wer- 
den sollte. Georg Heete, per E-Mail 


North American A-36 
»Apache fliegt wieder!« in Heft 09/10 


Jack Hardwig machte übrigens einen hüb- 
schen Gewinn durch den Verkauf seiner 
Warbird-Sammlung. Lange genießen 
konnte er ihn jedoch nicht: Mit dem Geld 
leistete er sich einen Rolls-Royce und 
machte sich mit einer männermordenden 
Blondine auf dem Schoß auf den Weg 
nach Las Vegas. Unglücklicherweise kam 
der Wagen bei hoher Geschwindigkeit 
von der Straße ab, und die Luftfahrt war 
um eine interessante, wenn auch etwas 
exzentrische Persönlichkeit ärmer. 
Markus Heitmann, per E-Mail 


Messerschmitt Bf 109, Teil 2 


»Die Bf 109 »Emil«: neuer Motor, neues 
Gesicht« in Heft 09/10 


Ich bin nun schon länger Abonnement ih- 
rer Zeitschrift und fiebere jeder Ausgabe 
entgegen. Mich hat besonders ihre Mini- 
Serie über die Bf 109 fasziniert. Hier habe 
ich eine kleine Geschichte für sie: Mein 
Chef ist Engländer, sein Vater war früher 
bei Rolls-Royce beschäftigt. Er erzählte 
mir bei meinem letzten Besuch in Dux- 
ford, dass die dort im Museum abgestell- 
te Bf 109 eine Besonderheit hat. Angeblich 
hat Rolls-Royce regelmäßig den Merce- 
des-Stern am Motorblock des DB601 po- 
lieren lassen, damit dieser Stern für jeder- 
mann gut sichtbar ist. Ich habe diesen 
Stern bei meinem letzten Besuch fotogra- 
fiert. In der Tat — ich habe das Markenzei- 
chen am Motor sehr deutlich feststellen 
können. Absicht? 

Michael Möhlenhof, per E-Mail 


Daimler-Benz DB 601 


An der Rumpfunterseite ist das PeilG IV 


zu sehen Foto Heinz Kn 
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In dem Bericht iiber die Bf 109 »Emil« 
wird auf Seite 15 eine Bf 109 E-9/trop mit 
sichtbarer Kamera-Ausbeulung unter 
dem Rumpf vorgestellt. Tatsächlich han- 
delt es sich hier um die tropfenförmige 
Verkleidung eines Peilgerätes PeilG IV, 
das zur Ortung und Boden/Luft-Führung 
eigener Verbände dienen sollte. Anfang 
des Jahres 1942 erhielt die 1./JG 1 den Auf- 
trag, die Erprobung dieses sogenannten 
»Peil Ruf Gerätes IV« unter Einsatzbedin- 
gungen durchzuführen. 

Beigefügt ist aus dieser Zeit das Foto ei- 
ner Bf 109 E, als am 6. März 1942 Uffz. 
Hans Gerd Wennekers von der 2./JG 1 sei- 
ne »Schwarze 16« bei einem Verlegungs- 
flug wegen Spritmangels auf einem zuge- 
frorenen See in Norwegen auf den Bauch 
legen musste. Der Pfeil zeigt hier auf den 
Einbau des PeilG IV, dessen Peilrahmen 
unter dem Rumpf mit einer strömungs- 
günstigen Plexiglashaube verkleidet ist. 

Von daher handelt es sich bei der auf 
Seite 15 vorgestellten »Weißen 12« von der 


Kleines, aber feines Detail: der polierte Mercedes-Stern an der Bf 109, WNr. 1190, in Duxford 


1./JG 27 um eine »Emil«, vermutlich aus 
der Baureihe E-7 mit PeilG IV unter dem 
Rumpf. Peter Rodeike, per E-Mail 


In dem Artikel ist Ihnen ein Fehler auf Sei- 
te 15 links unten passiert: Der abgebildete 
Motor ist kein Daimler-Benz DB 601, son- 
dern der größere DB 603. Man erkennt 
dies daran, dass der DB 603 vorne die ty- 
pische Getriebeglocke aufweist und an der 
Seite den großen G-Lader. Zwar hatte auch 
der aus dem DB 601 heraus entwickelte 
DB 605 später den G-Lader, der Daimler- 
Benz DB 601-Flugmotor besaß diesen gro- 
ßen Lader jedoch nicht. Nichts für ungut, 
aber bei den Daimler-Benz-Flugmotoren 
kenne ich mich einigermaßen aus. 

Karl H. Münter, per E-Mail 


Das war eine Verwechslung unsererseits, 
Leser Münter hat natürlich recht. Links das 
eigentlich vorgesehene Bild vom DB 601. 


Dietmar Hermann 
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Dornier Do 217 K und M 


»Hochtechnologie-Bomber mit Fernlenk_ 
waffen« in Heft 02/10 


Ich las mit besonderem Interesse Ihren 
Beitrag und bitte, wenn möglich, um Ihre 
Hilfe in folgender Sache: Mein Schwager, 
Feldwebel Werner Rehm, war im Juli 1943 
in Westerland/Sylt bei einer Nacht- 
jagdeinheit (so seine exakte Information 
persönlich an mich) stationiert, die mit 
Do 217 ausgerüstet war. Am 15./16. Juli 
des Jahres stürzte er ca. sechs Kilometer 
nordwestlich von Helgoland ab. Von der 
Besatzung überlebte keiner. 

Ich habe in Literatur und Ihrer FLUG- 
ZEUG CLASSIC versucht, Näheres über 
seine, Werners, Einheit zu erfahren. Leider 
hatte ich bisher nur wenig Erfolg. Die In- 
formationen an die Familie waren — wie 
damals unumgänglich - kaum aussagefä- 
hig. Ich selbst hatte ein sehr gutes, fast 
brüderliches Verhältnis und möchte Ihnen 
einiges mitteilen: 

Werner flog (1936-1939) Ju 34 im Auf- 
trag des Luftdienstkommandos in Kiel für 
die Marine Zieldarstellung, u. a. mit Man- 
fred von Kardoff. Später — 1939 — wurde er 
nach Königsberg versetzt, zur Luftwaffe 
und flog Me 109. Dann - ich wurde im 
März 1943 eingezogen - wurde er Anfang 
1943 nach Westerland zur Nachtjagd 
kommandiert. Er hat mir viel erzählt von 
der Fliegerei, an der ich äußerst interes- 
siert war. Er war technisch in jedem Be- 
reich versiert und konnte den Monteuren 
bei Feldversuchen ungewöhnlich gut hel- 
fen. Das galt in der Fliegerei nicht für je- 
den Piloten. Und so klagte er in einem 
meiner letzten Gespräche sehr über die 
Do 217 und die immer wieder auftreten- 
den Mängel, vor allem im elektrischen Be- 
reich. Es gab nun in einem Interview mit 
Werners Mutter (gemacht von einer Toch- 
ter des Gefallenen) die Bemerkung: Er ha- 


In eigener Sache 
yE a 


In dem Bericht über die Avro 
Manchester Mk.I »Ausge- 
brannt und abgestürzt - 
einem Wrack auf der Spur« 
in Heft 09/10 hat unser 
Zeichner versehentlich an- 
statt einer Manchester der Version 
Mk.I eine Mk.IA gezeichnet. Hier nun die 
korrekte Grafik der EM-G, eine Avro Man- 
chester Mk.I mit der charakteristischen 
Finne auf dem Leitwerk. 

Andreas Metzmacher 
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Die Do 217 PE+AW mit DB-603-Motoren diente als Musterflugzeug für die N-2-Serie. Die Ab- 


wehrstände sind ausgebaut und der Rumpf aerodynamisch verfeinert. Flammenvernichter an 


den Auspuffstutzen waren bei Nachtjägern obligatorisch 


be Spezialaufgaben, müsse oft in geringer 
Höhe fliegen, was riskant sei. 

Nun meine Frage: Könnte es sein, dass 
sein letzter Einsatz im Rahmen der Torpe- 
doversuche gewesen war? Leider istes mir 
bisher nicht gelungen, selbst seine Einheit 
genau festzustellen. Ich vermute, dass er 
wohl keine Feindberührung hatte, son- 
dern dass der Absturz technische oder an- 
dere Ursachen hatte. Ich würde mich über 
eine Nachricht von Ihnen sehr freuen. 

Walter-Chr. Ahrens, Kiel 


Ich musste mich zuerst einmal bei einem Ex- 
perten kundig machen. Mithilfe des Nacht- 
jagdexperten Michael Balss und anderer Quel- 
len konnte ich jedoch schließlich Ihr Rätsel 
lösen: Es handelt sich um eine Dornier Do 217 
N-1 der 4. Staffel des Nachtjagdgeschwaders 
3, die bei einem Nachtübungsflug verloren 
gegangen ist. Insofern sind das wohl keine 


Foto Dornier Archiv 


Torpedoversuche gewesen. Vielleicht hat die 
Besatzung Tiefflüge über See geübt. 

Die Werknummer der Maschine war 1435 und 
das Kennzeichen D5+CM. Bei der Auslieferung 
von Dornier hatte sie das Stammkennzeichen 
KG+II gehabt. Die letzte Besatzung waren Pilot 
Fw Werner Rehm, Funker Ogfr. Walter Hohmann 
und Bordschütze Uffz. Peter Möbius gewesen. 
Sie sind, wie Sie bereits geschrieben haben, 
bei dem Absturz ums Leben gekommen. 


Die I. Gruppe des NJG 3, zu der die 4. Staf- 
fel damals gehörte, war 1943 für die Luftver- 
teidigung Norddeutschlands zuständig und 
gehörte zur 2. Jagddivision. Zu der fraglichen 
Zeit waren der Gruppenstab in Wittmundha- 
fen untergebracht und die einzelnen Staffeln 
auf verschiedene Plätze im Norden verteilt. 
Der damalige Gruppenkommandeur war Haupt- 
mann Erhard Peters. 


Peter W. Cohausz 


Nun mit Finne: die korrigierte Grafik der Manchester von Peter Reinhardt 


Anmerkung der Redaktion: Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. 
Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden 
Meinungsspektrums unserer Leser sinnwahrend zu kürzen. 


Junkers Ju 88 und Heinkel He 162 
»Ju 88 gegen Bf-109-Teile« in Heft 10/02 


Ich habe in alten FLUGZEUG-CLASSIC- 
Heften gestöbert. Heute interessiert mich, 
was aus dem zum Tausch angebotenen 
Wrack einer Junkers Ju 88 aus Heft 10/ 
2002 (Seite 77) geworden ist. Weiß jemand 
mehr darüber? Außerdem habe ich mei- 
nen Sommerurlaub in diesem Jahr in Kali- 
fornien verbracht, ein Highlight war der 
Besuch vom Planes of Fame Museum in 
Chino. Anbei ein Foto der He 162. Übri- 
gens, auf der anderen Seite des Flughafens 
in Chino gibt es noch das Yanks Air Mu- 
seum, ebenfalls mit vielen Warbirds. Dort 
durften wir sogar durch die Restaurations- 
hallen zu einer vom Flugplatz abgesperr- 
ten Fläche voller Flugzeug-»Schrott«: 
Rümpfe, Triebwerke (Düsen), ganze Jets 
und eine Liberator. Fazit: Chino ist eine 
Reise wert. 


Frank Henn, per E-Mail 


von Ofw. Lothar Födisch der 6.(Sturm)/JG 300 
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EIN 


Beschwernis: die Stahlplatten an der Rumpfseite einer Fw 190, hier die A-8/R-8 »Gelbe 12« 


Bei besagter Maschine handelt es sich um die 
Ju 88 D-1, Werknummer 430784, G2+LH der 
1.(F)124. Nach meinem Kenntnisstand wird die 
aus Russland stammende Maschine wohl immer 
noch in den USA zum Kauf oder Tausch ange- 
boten. Bei dem Zustand dürfte es schwer sein, 


Foto Lorant/Chapman 


jemanden zu finden, der das Wrack wieder auf- 
baut. Immerhin hat das Deutsche Technikmu- 
seum in Berlin den Restaurierungsaufwand für 
seine Ju 88 G-1 auf das Vierfache der Bf 110 F 
geschätzt! 

Peter W. Cohausz 


Oben die Abbildung 
des Junkers-Wracks, 
dessen Schicksal 
Leser Henn interes- 
siert. Links das Foto 
der He 162 aus dem 
Planes of Fame 
Museum in Chino 


Focke-Wulf Fw190 _ 
»Die Zeit der Strumgruppen« in Heft 08/10 


Zu Ihrem Bericht kann ich etwas beisteu- 
ern. Von 1944 bis Kriegsschluss war ich An- 
gehöriger des 1. (Mitte) Flugzeugüberfüh- 
rungsgeschwader 1. Ich überführte damals 
Flugzeuge vom Werk zum Einsatzge- 
schwader. Auch die Fw 190 A-8/R-2 war 
darunter. Gepanzert war nicht nur die Ka- 
binenhaube, sondern auch der Rumpf links 
und rechts neben der Kabine (Stahlplatten). 
Interessant ist, dass man mir bei der Ablie- 
ferung des Flugzeugs sagte, dass als erstes 
die Stahlplatten abgebaut werden. Das 
Flugzeug wäre damit zu schwer und die 
Manövrierfähigkeit zu schlecht. Auch bei 
späteren Überführungen waren die Panzer- 
platten angebaut und wurden dann wieder 
ausgebaut (irre!). Das beste Jagdflugzeug, 
das ich geflogen hatte, war die fantastische 
Fw 190 D-9 mit dem Reihenmotor Jumo 
213. Von der Bf 109 habe ich alle Typen 
geflogen, von der »E« bis »K«. Am besten 
gefallen hatte mir die Bf 109 F. 

Ulrich Sowart (87 Jahre alt), Seesen 
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THRE SEITEN Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Vom Automechaniker zum 
Storch-Piloten Teil 2 


d 


/ I udolt Hottmann vor einer Heinkel He 111 H-1 in Frank- 
furt Anfang 1940. Die Maschine mit dem Kennzeichen 
7A+EL gehörte zur 3. Staffel der Aufklärungsgruppe 121 


In dieser Folge von Rudolf Hottmanns 

Leseralbum zeigen wir Bilder aus der Zeit 

seiner Flugausbildung bis zum Kriegsein- 

satz. Da er auf zahlreichen Übungen und 

Lehrgängen war, wechselten auch die 
Flugplätze häufig. Die Fotos, die er dabei 
machen konnte, sind oft stimmungsvoll, 
lebendig und zum Teil historische Raritä- 
ten wie die vom Luftschiff LZ-130 kurz 

| vor seiner Zerstörung oder spektakuläre 
Brüche im Schulbetrieb 
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ie Ausbildung zum Flugzeugfiih- 

rer bei der Luftwaffe war in den 

1930er-Jahren vielfaltig und streng 

geregelt. Sie begann bei den Offi- 
zieren in der Regel auf einer Luftkriegs- 
schule mit der viermonatigen Grund- 
ausbildung, einer Anfangerschulung als 
Beobachter und einem weiteren Lehrgang 
von neun Monaten. Während dieser Zeit 
wurde der Soldat nach sechs Monaten Ge- 
freiter, nach acht Monaten Unteroffizier 
und war nach bestandener Zwischenprü- 
fung schließlich Fähnrich. 

Im zweiten Dienstjahr folgte wieder ein 
zehnmonatiger Lehrgang auf der Luft- 
kriegsschule als militärische und techni- 
sche Vorbereitung für den Offiziersberuf, 
währenddessen der Soldat zum Oberfähn- 
rich wurde. Nach bestandener Offiziers- 
prüfung am Ende des zweiten Dienstjahres 
konnte sich der angehende Flieger dann 
Leutnant nennen. Im dritten Dienstjahr lief 
dann die Ausbildung bis zum C-Schein. 

Die fliegerische und technische Praxis 
vermittelten die Fliegerschulen A, B, C 
und E, die nach den Gewichtsklassen der 
Flugzeuge aufgeteilt waren: 

e Al: Leichtflugzeuge bis 500 kg und ein 
bis drei Personen 

e A2: Schulflugzeuge bis 1000 kg und ein 
bis drei Personen wie Bü 131, Bü 181, 
Fw 44 oder KI 35 

e B1: Schulflugzeuge bis 2500 kg und ein 
bis drei Personen wie Ar 66, Ar 96, 


Ye dem Formationsflug. Rudolf Hottmann steigt am 
23. November 1936 in Böblingen in eine Gotha Go 145 
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beiden Luftschiffhallen in Frankfurt Anfang 1940, Dazu gehörte auch noch 
in Gasbehälter, der hier von den Hallen verdeckt ist 


vi ‘A, ur, 
f in historisches Dokument ist die- 


å se Aufnahme von der Sprengung 
i. * u der Luftschiffhallen in Frankfurt am 
ie ZU 6. Mai 1940. Zusammen mit dem Ab- 
wracken der letzten verbliebenen 
Luftschiffe war es das Ende der Zep- 
pelinära in Deutschland 


f in interessanter Blick vom oberen Lauf- 
gang der Zeppelinhalle. Links ist noch 
das Heck der LZ-130 zu erkennen. Darunter 
sind zwei Junkers W 34 hau und eine Mes- 
serschmitt Bf 108 B »Taifun« abgestellt 
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Kran geschlossen« ist zu:diesem. Foto. im ‚Album notiert. Dem Start die- 
> ser Heinkel He 72 folgte eine Notlandung, die zwischen Obstbäumen endete 


) 

ine Arado Ar 66 C, D-IQAH, in Rückenlage. Wahrscheinlich hat sich die Maschine bei 
einer Notlandung auf dem weichen Boden überschlagen. Es war einer der 

Unfälle beim Flugbetrieb in Böblingen im Jahr 1936 


Fi 156 oder Go 145 

e B2: Schulflugzeuge bis 2500 kg und vier 
bis sechs Personen wie Fw 58, He 70, 
Ju W 34, Si 204 

e C: schwere mehrmotorige Maschinen 
über 2500 kg und über sechs Personen, 
dazu eine Intensivierung der Ausbil- 
dung in Navigation, Instrumentenflug, 
Wetterkunde, Nacht- und Blindflug 

e E: Anfänger-, Schul- und Ausleseeinrich- 
tungen der Fliegerersatzabteilungen 


Hottmanns abwechslungsreiche fliege- 
rische Ausbildung begann am 5. Februar 
1936 auf der Fliegerschule A2 in Mann- 
heim. Bis zum 30. November 1936 folgten 
die Fliegerschulen in Karlsruhe (A2), Frei- 
burg (A2) und Böblingen (B1 und B2). Die 
militärische Grundausbildung machte er 
vom 3. Oktober bis 31. Dezember 1937 auf 
der Fliegerschule Schleißheim und wurde 
zum Gefreiten der Reserve. Es folgten ei- 
ne Sonderübung im März 1938 bei der Flie- 
gerschule Würzburg, im Sommer 1938 der 
Unteroffiziers-Lehrgang in Neubiberg und 
eine Mobilmachungsübung bei der Kurier- 
staffel 8 der Heeres-Aufklärungsgruppe 15 
in Göppingen. Zur Flugzeugführerschei- 
nerhaltung war Rudolf Hottmann im Sep- 
tember 1938 insgesamt 26 Tage auf den 
Fliegerschulen (E) in Nürnberg und Mann- 
heim. Bei der Aufklärungsgruppe 15 war 
er im Herbst 1938 im »Sudeteneinsatz«, 

Der Kriegseinsatz begann für Hott- 
mann formell am 26. August 1939. Bis zu 
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s in fliegerisches Urgestein war 

Hermann Huppenbauer (Mitte 
links), der hier 1936 in Böblingen 
wohl einem sichtlich beeindruck- 
ten Major Sommer die Meinung 
sagt. Huppenbauer war Testpilot 
bei Klemm und sollte einmal eine 
vollbeladene neue L 26 bei einem 
Flugversuch vor einer Kamera lan- 
den und machte dabei Bruch. 
Kaltblütig ließ er die Kamera 20 
Meter daneben aufstellen und 
schnappte sich die nächste L 26. 
Obwohl der herbeigeeilte Hanns 
Klemm den Flug mit dem Ausruf 
»Haltet den Huppenbauer, der 
schmeißt mir alle Maschinen ka- 
putt!« stoppen wollte, ging dies- 
mal alles glatt 


aghachkemg des Flugbetriebs i im 

Marz” 1936 bei der »Übungsstelle 

Karlsruh, der Luftgaureserve 15«. Im Hin- : 
RR este einer ausgebrannten Albatros L10tin Ma 

lag neun Meter darieben« hatte Hottman auf der Rückseite des Fotos vermerkt 


tergründ wechselt ein Flieger gerade die 
Batterie an seiner Klemm L 25 aus 


pA] 
acklandung verboten« heißt es eigentlich auf einem Warnschild am Instrumentenbrett des Fieseler »Storch«. Hier hat der Pilot 
? der Fi 156 C, BI+HA, dies wohl 1939/40 in Frankfurt nicht beachtet 


nl 


ei im Schulbetrieb wa- 
ren keine Seltenheit und 
‚endeten oft auch fatal. Hier hat es 
“eine Klemm L-25.d VIIr des NSFK 
erwischt: Die Piloten Blau und Kis- 
lan Haben-wohl nach Motorausfall , 
die Maschine in der Umkehrkurve.. - 
zum Platz, auch »Heimatkarye«.—~ 
genannt, überzogen } 


X uftschiff LZ-130 »Graf Zeppelin II« 
in der Halle. Es war für den Einsatz 


mit einer Heliumfüllung vorbereitet, aber 
aufgrund des Lieferboykotts der Amerikaner 
machte es ab 14. September 1938 nur noch 
etwa 30 Werkstatt- und Probefahrten mit 
der üblichen Wasserstofffüllung und wurde 
dann in Frankfurt stillgelegt 


seiner Teilnahme am Frankreichfeldzug 
ab dem 6. Juli 1940 war er jedoch noch im 
Reichsgebiet stationiert. Am 1. Februar 

~ 1940 ist er Feldwebel geworden. 
u dieser Bruchlandung-eines Bücker »Jungmann« im Jahr 1936 Wät'Rudol? Hottmann Bei einem Aufenthalt in Frankfurt 
im Album zu den Künsten des Piloten vermerkt: »Fliegt wie ne gesenkte Sau!« konnte er dabei noch einige seltene Auf- 
nahmen der dortigen Zeppelinhallen und 
des darin abgestellten Luftschiffs LZ-130 
»Graf Zeppelin II« machen, deren Tage 
damals bereits gezählt waren. Am 6. Mai 
1940 wurden die Hallen auf Befehl Gö- 
rings gesprengt, da sie aufgrund ihrer 
Größe eine weithin sichtbare Landmarke 
darstellten und einfliegenden Feinden 
nicht als Navigationshilfe dienen sollten. 
Beim Abräumen der Trümmer holte 
sich Rudolf Hottmann dann einige Stücke 
Zeppelin-Bespannstoff als Souvenir, die 
noch viele Jahre zu Hause in Öhringen als 
Brennholzstapel-Abdeckung gedient ha- 

ben, wie sich sein Sohn erinnert. 
PETER W. COHAUSZ 
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Sahnestück für Fans: das aufregende Leben des 
jungen Howard Hughes, garniert mit schrägen 
Spleens und schönen Flugzeugen in Martin Scor- 
seses erfolgreichem »The Aviator« von 2004! 


BACKGROUND 10/2010 


Ab 11.10.2010 am Kiosk* 


Klaus Deumling 
saß am 

9. September 1943 
am Steuer einer 
Do 217 K der III./ 
KG 100, die das 
italienische 
Schlachtschiff 
»Roma« durch 
Fernlenkbomben 
versenkte. 
FLUGZEUG 
CLASSIC 
veröffentlicht 


Vom Prop zur Düse: Weltkriegs-Pilot im NATO-Jet 


| a Air Force Base, Arizona, Sommer 1957«, so 
» eginnt ein Rückblick des früheren Inspekteurs 
der Bundesluftwaffe Günther Rall (1918-2009) im 
Buch »Die außergewöhnlichen Männer der Kaktus 
Starfighter Staffel«. »Wir, das sind 15 ehemalige Welt- 
krieg-II-Piloten, sollen hier auf F-84 bis zur vollen 
Einsatzbereitschaft ausgebildet werden.« Rall hat Lam- 
penfieber. 621 Feindflüge und 275 bestätigte Abschüs- 
se stehen in seinen Büchern, doch jetzt wird der Ma- 
jor, 39 Jahre alt und schon seit fast elf Jahren nicht 
mehr im Einsatzcockpit, vom ehemaligen Gegner nach 
ersten Eingewöhnungsflügen in Deutschland auf der 
kreuzbraven Lockheed T-33 mit modernem US-Flug- 
gerät vertraut gemacht. Ein altgedienter Bf-109-Kol- 
benjäger-Hase wie Rall empfindet zu Recht Skepsis vor 
dem Umstieg auf die »heiße« F-84. »Academics und 
Procedures beschäftigen uns«, stöhnt Rall. »Electri- 
cal System - Fuel System - Hydraulic System - Power 
Setting - Speed - Altitude - Dive Angle ... neue Be- 
griffe«, zählt er auf. »Im Schlaf musst Du sie beherr- 
schen.« Rall wundert sich, wie schnell sein altes Wis- 
sen »abgeworfen« wird: »Habe ich je alle Systeme auf 
der Me-109 gekannt? - Hatte sie überhaupt Systeme? 
~ Wie viele Instrumente hatte sie? Vergessen!« 

Die F-84 F Thunderstreak, Erstflug 1950, ist ein 
einsitziger Jagdbomber mit gepfeilten Flügeln und 
charakteristischem Lufteinlauf in der Nase. Der Jet, 
von dem die deutsche Luftwaffe 450 Stiick anschaff- 
te, wurde hier bis 1966 genutzt. Thunderstreaks 
konnten maximal 1100 km/h schnell und 13 500 Me- 
ter hoch fliegen. Ihre Bewaffnung bestand aus sechs 
12,7-Millimeter-Maschinengewehren sowie maximal 
2700 Kilogramm Bomben und Raketen (alternativ Zu- 
satztanks) an externen Trägern. Die Luftwaffe flog auch 
eine Aufklärungsversion, die RF-84 Thunderflash. 

Ralls US-Fluglehrer machen ihm eines klar: »The jet 
aircraft is unforgiving.« Diese Warnung bezieht sich 
auf typische Macken früher Strahlflieger: trages Hoch- 
drehen der Turbine, häufige Strömungsabrisse im Ver- 
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Die wenigsten »alten« neuen Luftwaffenpiloten 


flogen im Krieg noch Jets Foto via Creek/Smith 
dichter bei hohen Anstellwinkeln. Die künftigen Jet- 
piloten müssen beim Start nicht mehr das Spornrad 
heben und große Kreiselkräfte von Motor und Propel- 
ler berücksichtigen, brauchen sich nicht mehr um La- 
dedruck und Zylinderkopf-Kühlung zu sorgen. Dafür dü- 
sen sie gefährlich nahe über dem Erdboden und 
verlieren unter dem dämpfenden Jet-Helm schon fast 
den Bezug zur Geschwindigkeit. »Es ist, als wenn ein 
Engel schiebt«, hatte schon der Jagdflieger-General 
Adolf Galland nach einem Flug mit der Messerschmitt 
Me 262 geschwärmt. Bundeswehrpilot Rall genießt die 
Flüge mit der deutlich leistungstärkeren F-84 nicht 
minder: »Uber der heißen, flimmernden Wüste flie- 
gen wir Luft-Boden-Einsätze und jagen im Tiefflug 
über die taktische Range«, berichtet er. »Dann Luft- 
schießen ... Nachtflug ... das Leuchten der Instrumen- 
te in the green.« Rall wird später das umstrittene, ex- 
trem leistungsstarke Kampfflugzeug F-104 Starfighter 
fliegen, von dem er zeitlebens iiberzeugt bleibt. 

Ein anderer sehr erfolgreicher Weltkrieg-II-Jagdflie- 
ger, wie Rall später Umschiiler auf Jet in Führungsver- 
antwortung, kann sich mit dem »Witwenmacher« Star- 
fighter nicht anfreunden und verlässt die Luftwaffe 
nach Meinungsverschiedenheiten vor Erreichen der 
Pensionsgrenze. Sein Name: Oberst Erich Hartmann. 

Rolf Stünkel 
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